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Das Drama 1942 


USS LEXINGTON. 


Deutschlands Wie sich eine Schiffs- So schlagkräftig 
einziger Mittelmeer-Zerstórer Crew den Roten entgegenstellte wäre sie im Ernstfall gewesen 


Pamir 


Stolz einer Nation 


Exklusive Herrenuhr zum 
Gedenken an das berühmte 
Segelschulschiff 


Exklusive Vorbestellung — 


Gehören Sie zu den Ersten 


Länge des Armbandes 
verstellbar (max. 23 cm), 

© Uhrengehäuse: ca. 4,4 cm 
Produkt-Nr.: 522-FAN15.01 
Produktpreis: € 199,80 
(zahlbar auch in 4 Monats- 
raten zu je € 49,95) 

zzgl. € 8,95 Versand 


Zeitlich begrenztes Angebot: Antworten Sie bis 30. Juli 2018 


Ja, ich reserviere die Herrenarmbanduhr 
,Pamir — Stolz einer Nation“ 
Bitte gewünschte Zahlungsart ankreuzen (X): 


Ich zahle den Gesamtbetrag nach Erhalt der Rechnung 
Ich zahle in vier bequemen Monatsraten 


Name/Vorname Bitte in Druckbuchstaben ausfüllen 
Straße/Nummer 

PLZ/Ort 

Geburtsdatum E-Mail (nur für Bestellabwicklung) 
Unterschrift Telefon (nur für Rückfragen) 


Bitte einsenden an: The Bradford Exchange 
Johann-Friedrich-Bóttger-Str. 1-3 • 63317 Rödermark 
Österreich: Senderstr. 10 * A-6960 Wolfurt « Schweiz: Jöchlerweg 2 * CH-6340 Baar 


Datenschutz: Detaillierte Informationen zum Datenschutz finden Sie unter www. 
bradford.de/datenschutz. Wir werden Ihnen keine Angebote von The Bradford 
Exchange per E-Mail, Telefon oder SMS-Nachricht zukommen lassen. Sie können 
Ihre Kontaktpräferenzen jederzeit ändern, indem Sie uns unter nebenstehender 
Adresse bzw. Telefonnummer kontaktieren. Bitte teilen Sie uns per Telefon, E-Mail 
oder schriftlich mit, falls Sie keine brieflichen Angebote erhalten möchten. 
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Für alle Seemánner im Herzen 


or 60 Jahren, am 21. September 1957, traf das deutsche 
Segelschulschiff „Pamir“ westsüdwestlich der Azoren auf ei- 
nen Hurrikan. Es sollte die letzte Fahrt der stolzen Viermastbark, 


einstmals einer der schnellsten und zuverlässigsten Windjammer Jede Uhr ein Unikat — mit 


der Welt, sein. Der Tod von 80 jungen Kadetten traf eine ganze 
Nation ins Herz. Im Gedenken an diese tapferen Matrosen prä- 
sentiert Ihnen The Bradford Exchange diese edle Armbanduhr. 


Exklusiv bei The Bradford Exchange 


Das fein gestaltete Zifferblatt zeigt das Relief der „Pamir“ unter 
vollen Segeln sowie ein kleines Zifferblatt mit einem Globus und 
der Datumsanzeige. In dem handgefertigten und goldplattierten 
Edelstahlgehäuse sorgt ein Seiko-Uhrwerk für zuverlässige Zeit- 
messung. Auf der Rückseite ist Ihre individuelle Ausgabenum- 
mer eingraviert — so ist jede Uhr ein Unikat. Diese Armbanduhr 
erscheint exklusiv bei The Bradford Exchange in einer auf nur 
60 Fertigungstage limitierten Auflage und ist nicht im Handel 
erhältlich. Tragen Sie ein Stück deutsche Seefahrtsgeschichte 
an Ihrem Handgelenk und bestellen Sie sich Ihr Exemplar 
„Pamir — Stolz einer Nation“ am besten noch heute! 


eingravierter Ausgabenummer 


Ihre Uhr kommt in einer edlen 
Präsentbox zu Ihnen nach Hause 


The Bradford Exchange Ltd. • Johann-Friedrich-Böttger-Str. 1-3 • 63317 Rödermark 
kundenbetreuung G bradford.de • Telefon: 069 1729 7900 


EDITORIAL 


Zi РЕЧ А^АХ um, 


als besonderes Extra dieser Ausgabe erwartet 
Sie eine aufwendige Grafik des Schlachtschif- 
fes Bismarck zum Ausklappen mit vielen De- 
tails, die Sie bisher möglicherweise so noch 
nicht kannten (Seite 29-32). Und ein Begleittext 
(Seite 27-28, Seite 33-34), der weit über das Un- 
ternehmen „Rheinübung“ im Mai 1941 hinaus- 
geht, da er Fragen nach dem übergeordneten 
operativen Rahmen und den Ergebnissen be- 
antwortet, die besondere Rückschlüsse auf die 
herausragende Konstruktion der Bismarck er- 
lauben. 

Doch zunächst zur Vorgeschichte: Im Ok- 
tober 1940 hatte Großadmiral Erich Raeder 
den „Führer“ von seiner Idee überzeugt, das 
Schwergewicht der Kriegsmarine auf das Mit- 
telmeer zu verlagern und die Seezufuhren nach 
Großbritannien zu bekämpfen. Wenn Raeder 
seine Mittelmeerstrategie letztlich nicht durch- 
setzen konnte, weil Hitler von seinem Plan 
nicht abzubringen war, die Sowjetunion anzu- 
greifen (Unternehmen , Barbarossa"), so wollte 
er doch seinen intensiven Kampf gegen den 
Nachschub weiterhin führen: mit U-Booten, 
Hilfskreuzern, Luftangriffen auf die feindli- 
chen Häfen, Mineneinsätzen, aber auch mit 
Angriffen schwerer Seestreitkräfte gegen den 
Konvoi-Verkehr im Nordatlantik. 

Dies gelang im Winterhalbjahr 1940/41 zum 
Teil, als die Schweren Kreuzer Admiral Scheer 
und Admiral Hipper sowie die Schlachtschiffe 
Scharnhorst und Gneisenau 48 feindliche Schiffe 
mit 232.875 Bruttoregistertonnen versenkten. 
Nach der Rückkehr der beiden Schlachtschiffe 
von ihrem Unternehmen, bei dem übrigens die 
Insee-Versorgung durch entsandte Tanker gut 
funktioniert hatte, hoffte die Seekriegsleitung 
Ende März, in einer neuen Operation die 
Schlachtschiffsicherung von Konvois durch die 
überlegene Bismarck in einem hinhaltenden Ge- 
fecht binden zu kónnen, wáhrend der Schwere 
Kreuzer Prinz Eugen und die aus Brest kom- 
menden Scharnhorst und Gneisenau die Konvois 
vernichten sollten. Noch größere Aussichten 
würden sich später mit dem Schweren Kreuzer 
Lützow und dem zweiten neuen Schlachtschiff 
Tirpitz ergeben. 

Doch es kam bekanntlich anders. Die gro- 
ßen Pläne scheiterten allerdings nicht nur we- 


gen des unglücklichen Torpedotreffers in die 
Ruderanlage der Bismarck. Gründe waren auch 
erfolgreiche britische Luftangriffe auf die in 
Brest liegenden Schiffe, die überwältigende 
Anzahl der britischen Schlachtschiffe, Flug- 
zeugträger und Kreuzer. Vor allem aber war es 
den Briten nach dem Untergang der Bismarck 
ab Ende Mai 1941 möglich, das deutsche Ver- 
sorgungssystem im Atlantik auszuschalten, 
weil sie die Codes des Funkverkehrs entziffert 
hatten. Dass die Verhandlungen mit der fran- 
zösischen Vichy-Regierung scheiterten und die 
US Atlantic Fleet zunehmend in die Opera- 
tionen eingriff, stellten sich als zusätzliche 
Hemmnisse für die deutsche Kriegführung im 
Atlantik heraus. Man sieht: Mit der Bismarck ver- 
binden sich weit mehr Aspekte als nur der Ver- 
lauf von „Rheinübung“, auf die das Schlacht- 
schiff meist reduziert wird. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän d. R., 
Herausgeber und Verantwort- 
licher Redakteur 


Bismarck auf dem Weg in den Einsatzraum 
Atlantik im Mai 1941, von dem Schweren Kreuzer 


Prinz Eugen aus fotografiert 


Foto: Interfoto/awkz 
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> TITELTHEMA 
1942 versenkt, jetzt wiederentdeckt 


USS Lexington 


,Lady Lex" 


> $ - SENSATION: Flugzeugträger 
> USS Lexington — am 8. Mai 1942 
т. untergegangen und dieses Jahr 
wiederentdeckt 
Foto: US Navy/Naval History and Heritage Command 


DAS BESONDERE BILD AKTUELLER BERICHT 
Die Kieler Woche 1911 -— M Segelschulschiff in der Werft 


Die Zukunft der Gorch Fock 
MARITIMES PANORAMA 


Wissenswertes und Vergnügliches MODELLBAU 
rund um die Seefahrt . e Maßstab 1:56 


MOBY-DICK Yacht America ... 


Vom Roman zum Film 


Maritimer Klassiker ADMIRAL DER REVOLUTION 


Er organisierte die Reichsflotte 1848 


> DAS SCHLACHTSCHIFF Rudolf Brommy 
Grafik zum Ausklappen ' 
Bismarck in allen Details 27 > 


WAHRE GESCHICHTEN 


Im Kampf gegen unsichtbare Gegner 
Titelfotos: Thomas Schmid/www.3dhistory.de, US Navy/Naval History and Heritage Command, D D A : А e 
picture-alliance/Reuters, picture-alliance/ WZ-Bilddienst, picture-alliance/ Artcolor, Die 8. Minenráum-Flottille im Einsatz 
picture-alliance/akg-images, Peter Seemann 


4 Titelbild: Die USS Lexington verlässt San Diego am 14. Oktober 1941 
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Legendenbildung um den Kieler Mat 


Was geschah auf 
König? 
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LEGENDE UND WIRKLICHKEIT WOLFGANG WIESE IN DIENST ia 
Kieler Matrosenaufstand Neues Seenotrettungsboot 
Das passierte auf SMS König 56 Unentbehrlicher Helfer "8 
WINKSPRUCH SPURENSUCHE 
Rück- und Ausblicke Erfolgreiches Tauchprojekt 
Aktive DGSM ' 64 Was ist Wrack X? i 80 
KALTER KRIEG HISTORISCHE SEEKARTEN 
Der ehemalige Chef berichtet Das Mittelmeer im 13. Jahrhundert s 88 
Volksmarine in der Ostsee „nn Dë 

RUBRIKEN 
ZERSTÓRER HERMES Museum: Kriegsmuseum der Fáróer 86 
Untergang im Mittelmeer Rätsel .............. DOENE E DE E ENE Ge у | 
Die Einsätze von ZG 3 ................................... 20 Vorschau/Impressum 90 
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DAS BESONDERE BILD 


e Zeiten 


Wetterleuchten vor dem Groben Krieg 


Die damals bereits legendäre „Kieler Woche", die 1894 ein Journalist erstmals 
so bezeichnete und die Kaiser Wilhelm II. regelmäßig besuchte, war gerade 
vor dem Ersten Weltkrieg ein Stelldichein der großen Mächte. Dort präsentier- 
te man der staunenden Menge und der auslándischen Presse gerne, was die 
eigene Marine zu bieten hatte. So zeigt dieses Foto den 1901 vom Stapel gelau- 
fenen und 1904 in Dienst gestellten Grofien Kreuzer Prinz Adalbert (Schwester- 
schiff: Friedrich Carl) und das Luftschiff LZ 11 Viktoria Luise, das hauptsáchlich 
nach Hamburg, Helgoland und Kopenhagen fuhr, anlässlich der maritimen 
Feierlichkeiten in der Fórdestadt in der letzten Juniwoche des Jahres 1911. In 
den Folgejahren änderte sich am großen Flottenaufmarsch nichts, und selbst 
1914 hatte noch ein Geschwader britischer Kriegsschiffe im Hafen festgemacht. 
Sechs Wochen später befand sich das Reich mit seinen wichtigsten europäi- 
schen Nachbarn, mit denen man im Juni noch um die Wette gefahren war und 
gemeinsam gefeiert hatte, im Krieg, der die Tradition der Kieler Woche" aus- 
setzte. 1915 bis 1919 fand die Veranstaltung nicht statt. AK 
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Foto: picture-alliance/ Westend61 


ieser Schiffstyp waren kleine, schnelle 

Kriegsschiffe mit geringer Bewaffnung 
für Verbindungs- und Aufklárungszwecke 
im Gefecht. In der Segel- und Dampfschiff- 
zeit unersetzlich, da Avisos in kurzer Zeit 
Informationen über Stárke und Zusam- 
mensetzung der feindlichen Flotte einho- 
len und die Ergebnisse dem Befehlshaber 
übermitteln konnten, sind die ersten deut- 
schen Avisos unter Prinz Adalbert von 
Preußen entwickelt worden. Als Nix und 
Salamander liefen sie 1850/51 bei der briti- 


"Weltrekord 


Flaschenpöst nach 132 Jahren 


imer Sehn- 
post – hier ein 
(hoffentlich) 
geheimer Botschaft 


schen Werft Robinson & Russel in London 
vom Stapel. Die vorn und achtern achsen- 
symmetrischen Schaufelraddampfer er- 
reichten 19 Knoten, konnten sich aber in 
der preußischen Marine nicht etablieren 
und wurden 1855, als England schnelle 
Schiffe im Krim-Krieg benötigte, gegen die 
Segelfregatte Thetis eingetauscht. 1856 bis 
1858 baute eine Werft in Le Havre mit Grille 
einen weiteren Aviso für die preußische 
Marine, der später als Königs- und Kaiser- 
yacht diente und noch 1914 als Kadetten- 


schulschiff eingesetzt war. Endlich lieferte 
1859 auch eine hiesige Werft: In Danzig lief 
die Loreley vom Stapel, die es aber nur auf 
zehn Knoten brachte. Die Kaiserliche Ma- 
rine machte dann 1881 bis 1883 ernst: Blitz 
und Pfeil hießen die beiden Avisos von der 
Norddeutschen Schiffbau AG Kiel mit ei- 
ner 12,5-Zentimeter-Ringkanone und vier 
8,7-Zentimeter-Ringkanonen zur Abwehr 
von Torpedobooten. Im Ersten Weltkrieg 
als Tender verwendet, wurden beide Schif- 


fe 1921/22 ausgemustert. AK 


Foto: Sammlung GSW 


m 12. Januar 2018 schwemm- 

te eine dunkelgrüne Flasche 
am Strand der westaustralischen 
Insel Wedge Island an, die an- 
schließend zur Hälfte aus dem 
Sand herausragte: eine holländi- 
sche Genever-Flasche, die ein zu- 
sammengerolltes Formular in 
deutscher Sprache enthielt, auf 
dem handschriftlich zu lesen war: 
„Diese Flasche wurde über Bord 
geworfen am 12ten Juni 1886 in 
32° 49" Breite Süd und 105° 25" 
Länge Süd Greenwich Ost. Vom 
Bark Schiffe: Paula Heimath: Els- 
fleth." Und auf dem Vordruck: 
„Der Finder wird ersucht den da- 
rin befindlichen Zettel, nachdem 
die auf umstehender Seite ge- 
wünschten Angaben vervollstán- 
digt sind, an die Deutsche See- 
warte in Hamburg zu senden 


oder auch an das náchste Konsu- 
lat zur Befórderung an jene Be- 
hórde abzugeben." Das Schiffsta- 
gebuch der Bark Paula hat sich im 
Schifffahrtsmuseum Unterweser 
in Brake erhalten und vermerkt 
tatsáchlich penibel für den 12. Ju- 
ni 1886 mittags, mitten im Indi- 
schen Ozean: „Stromflasche über 
Bord." So wirkte man an der Da- 
tensammlung der Deutschen See- 
warte zur Erforschung der Mee- 
resstrómungen mit. Zwischen 
1864 und 1933 wurden mehr als 
6.000 Flaschen zu diesem Zweck 
ins Meer geworfen, von denen 
662 auch in Hamburg ankamen. 
Zumeist waren sie nicht lánger 
als ein Jahr unterwegs – aber 132 
Jahre, wie die Flaschenpost der 
Paula, das ist Weltrekord! 

Frank Ganseuer 
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Foto: Sammlung GSW 


Eine Wall- oder Meerschlange 
aus Gesners „Fischbuch“ 
- уоп 1598 
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Seemannsgarn 


Riesenschlangen 


Legende und Wirklichkeit 


Heute weiß man: Seeschlangen sind im Meer lebende Reptilien, und die Forschung kennt mitt- 
lerweile über 5o Arten, von denen einige deutlich über zwei Meter lang werden kónnen. Der 
Durchschnitt aber liegt bei ein- bis eineinhalb Metern. Woher kommen dann die furchteinfló- 
ßenden Abbildungen von Seeschlangen in Büchern des Mittelalters und der Frühen Neuzeit? 
Dort umschlingen Riesenschlangen mit flammenden Augen ganze Schiffe und reißen sie in die 
Tiefen der Meere, fressen die Besatzung mit Haut und Haar und versetzen die Küstenbewohner 
in Panik. Die bei Weitem reichste Ausbeute an derlei Darstellungen bieten sogenannte nord- 
europäische Fischbücher, in denen die Seeschlangen eher an überdimensionierte Würmer oder 
an die Arme von Riesenpolypen erinnern. Der Bischof von Bergen will solche Untiere von 
600 Fuß Länge, das wären stolze 185 Meter, beobachtet haben, und er wusste auch genau, wie 
sie aussahen: „Ihr Leib ist so lang, dass ihre Windungen gleich einer Kette von schwimmenden 
Oxhoftfássern auf dem Wasser erscheinen." Ob sich der Kirchenmann wohl am hochprozenti- 
gen Inhalt eines solchen Fásschens gütlich getan hat, bevor er seinen exklusiven Bericht zu Pa- 
pier brachte? Wie dem auch sei. Fest steht, dass sich hier - wie so oft - phantasiereiche Vorstel- 
lungen von Fabelwesen mit Realitáten aus der Tierwelt vermengen. GSW 


Die (nicht ausgebuchte) 
Titanic läuft zu ihrer Jung- 
fernfahrt aus 


Buchtipp 


Der Seekrieg 
1914-1918 


Wissenschaftliche Perspektiven 


W: machte eigentlich die fran- 


zösische Marine im Ersten 
Weltkrieg? Und wie stellt sich bei- 
spielsweise die verheerende Hunger- 
blockade heute aus britischer Sicht 
dar? Solche und ähnliche Themen 
sind es, die diesen zwar knappen, 
aber lohnenden wissenschaftlichen 
Sammelband ausmachen mit Beiträ- 
gen namhafter Historiker aus dem In- 
und Ausland. In international verglei- 
chender Perspektive und auf dem 
Stand neuester Forschungen geben 
sie Einblick in Planung, Verlauf und 
Ergebnis des Ersten Weltkriegs zur 
See, wobei auch der Alltag in den Ma- 
rinen nicht zu kurz kommt. Trotz des 
deutlich zu hohen Preises von 40 Eu- 
ro bei nur 246 Seiten und einem mü- 
den, überholt wirkenden Erschei- 
nungsbild: klare Kaufempfehlung! 


Epkenhans, Micha- 
| el/Huck, Stephan 
| (Hrsg.): Der Erste 
Weltkrieg zur See. 
Beiträge Militärge- 
schichte, Bd. 78, 
| Berlin 2017, 246 
| Seiten, 39,95 Euro 


„erst in den letzten fünf 
Minuten setzte die furchtbare 


Erkenntnis ein, dass das Ende 
bevorstand. Die Lichter 
flackerten und erloschen, aber 
wir konnten sehen. Langsam, 
ganz langsam schien die 
Wasseroberfläche auf uns 


zuzukommen" 


Passagier auf der sinkenden Titanic, 14. April 1912 
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MARITIMES PANORAMA 


Brauchtum 


Moos 


Der beliebte 
„Löhnungsappell“ 


empfang. Neben dem ` - 
„Zahltisch“ steht der Divi- 
sionsoffizier und führt die - .. 
vorgeschriebene Aufsicht 


in an Bord von Schiffen der Kaiserlichen 

Marine meist während der sogenannten 
Putz- und Flickstunde gern gehörtes Kom- 
mando lautete: „Antreten zum Lóhnungs- 
appell!” Dann fanden sich Unteroffiziere 
und Mannschaftsdienstgrade in Reih und 
Glied am Oberdeck ein. Offiziere, Ärzte, In- 
genieure und Decksoffiziere nicht — sie be- 
zogen ein Gehalt. Die Mánner erhielten den 


vom Dienstgrad abhángigen Geldbetrag 
mit Zulagen jeweils am 3., 13. und 23. jedes 
Monats nachtráglich. Wáhrend ihren Kame- 
raden an Land das Verpflegungsgeld zu- 
náchst von der Lóhnung abgezogen wurde, 
um dann aber pro Dekade einen dafür be- 
stimmten Betrag zu erhalten, bekamen Un- 
teroffiziere und Mannschaften an Bord die 
volle Lóhnung (um 1900: 19,50 Mark für 


Matrosen, 24 Mark für Obermatrosen, 
45 Mark für Maate) bei freier Schiffsverpfle- 
gung. Zur Lóhnung záhlte auch ein Klei- 
dergeld in Hóhe von 108 Mark, das aller- 
dings nicht ausgezahlt, sondern mit neun 
Mark monatlich jedem gutgeschrieben wur- 
de. Behandelte man seine Kleidung pfleg- 
lich, hatte man am Ende der Dienstzeit ein 
erkleckliches Sümmchen angehäuft. АК 


Foto: Sammlung GSW 
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Miesmuscheln gelten nicht nur in der 
mediterranen Küche als Delikatesse — 
sie setzen sich auch hierzulande immer 
mehr als Spezialitát durch 


Aus der Kombüse 


Heute: Gefüllte Muscheln 


r hieß Il Moro und war Afrikaner. Als 

Sklave war er nach Italien verschleppt 
worden und büxte mit 20 Jahren aus, weil die 
Inquisition seiner dunklen Hautfarbe wegen 
auf ihn aufmerksam wurde. In Algier rückte 
Il Moro zum Unterbefehlshaber des osmani- 
schen Korsarenführers Azor Kheyr-ed-Din 
auf (1475-1546) und machte sich später mit 
einem kleinen Geschwader selbstständig. Er 
fiel in einem Gefecht mit venezianischen Ga- 
leeren. Die Küche seiner Heimat kannte er 
nicht, die Ägyptens dafür umso besser. Von 
dort stammt das Rezept: Zwiebeln in Öl an- 
braten, Reis und Wasser hinzufügen und 
schmoren lassen, bis die Flüssigkeit einge- 
kocht ist. Alle weiteren Zutaten außer Mu- 
scheln, Zitronensaft und Semmelbröseln hin- 
zugeben und einige Minuten weiterkochen. 
Dann die Muscheln mit der Masse füllen und 
in einer Kasserolle mit Wasser bedeckt 30 Mi- 


Zutaten (für 4 Personen) 

1.500 g Miesmuscheln (geputzt) 

1 Tasse Reis 

4 Zwiebeln (grob gehackt) 

2 Knoblauchzehen (grob gehackt) 
8ELÖI 

8 EL Pinienkerne 

6 EL Korinthen 

2 EL Petersilie (fein gehackt) 

2 Tassen Wasser 

Zitronensaft (Menge nach Belieben) 
gerüstete Semmelbrösel (Menge nach 
Belieben) 

Salz, Pfeffer 


nuten kócheln lassen. Mit Zitronensaft betráu- 
feln und mit den Semmelbróseln bestreuen. 
Dazu passt ein leichter Weiß- oder Roséwein. 
Guten Appetit! AK 


Foto: picture-alliance/FoodCollection 


Ein niederländischer Ostindien- - 


fahrer vor Hootn (Gemälde 
Anfang des 18: Jahrhunderts) 
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Briefe an die Redaktion 


USS Nautilus 
Schiff Classic 3/2018 
Zu dem aktuellen Artikel über das 
U-Boot Nautilus habe ich folgende 
Anmerkung: Auf Seite 60 wird Nautilus 
eine Leistung von 10.000 MW zuge- 
schrieben. Dies müssen 10.000 kW 
= 10 MW sein, was dann ungefáhr 
13.400 HP sind. Wahrscheinlich ist 
dies ein Übertragungsfehler aus dem 
Amerikanischen, dort steht der Punkt 
für ein Komma. Außerdem ist es auch 
nicht möglich, dass sich hieraus eine 
Leistung von 35.000 PS für zwei 
Dampfturbinen ergibt. 

Josef Pitz, Kiel 
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Hätten Sie's gewusst? 

Schiff Classic 3/2018 

Die Begriffe „Chief Mate“ für 1. Of- 
fizier und „Second Mate“ für den 

2. Offizier werden in der englisch- 
sprachigen Zivilschifffahrt gebraucht, 
besonders auf Schiffen, auf denen 
die englische Sprache Umgangs- und 
Kommandosprache ist, und in der 
englischsprachigen Hafenwirtschaft; 
in der Royal Navy nur auf den zivil 
besetzten Hilfsschiffen, den Royal 
Fleet Auxiliaries (RFAs), den Flotten- 
versorgern, Tankern, Schleppern 

etc. unter dem „Blue Ensign“, aber 
nicht auf den regulären Kriegsschiffen 


Die englischen, 


„Mit Flagge und Wimpel siege 
19. Jahrhundert, einen vollständigen 


Am 1. April 1957 konnte der NA 
53 derungen Bundesmarin& unt tell 


der Royal Navy unter dem „White 
Ensign“. 
Peter Brand, Fregattenkapitän a. D. 


Schiff Classic 3/2018 

Neben einem generellen Lob für die 
verdienstvolle Tätigkeit der Redaktion 
und die sehr abwechslungsreiche 
Gestaltung des Magazins möchte ich 
einen kleinen Kritikpunkt anbringen 
und zwei allgemeine Verbesserungs- 


Schreiben Sie an: 
redaktion@schiff-classic.de 

oder: Schiff Classic, Postfach 400209, 
80702 München 


Hätten Sie's gewusst? 


Ursprünglich unterhielten die Phönizier nur eine Handelsflotte, sie 
mussten aber in den assyrisch-babylonischen und ägyptischen Kriegen ab dem 
9. Jahrhundert vor Christus auf Kriegsschiffe „umrüsten“. 


Der Venezianer John Calbot (1455 bis etwa 1499) erkundete Neufundland, 
bevor er auf seiner zweiten, 1498 beginnenden Seereise verschwand. 


izósischen und holländischen Schiffe der 
- Ostindienfahrer, die auf langen Routen nach Indien und Ostasien fuhren, waren 
die größten Handelsschiffe ihrer Zeit. 


vorschláge einbringen: 1. In der Bild- 
unterschrift auf Seite 38 wird dänische 
Geschichtspropaganda übernommen. 
2. Die jüngst eingeführte Rubrik „Wahre 
Geschichten“ erscheint mir in einem 
Qualitätsmagazin mehr als entbehrlich. 
3. Stattdessen könnten etwa analog zu 
den Beiträgen über Filmklassiker auch 
Buchklassiker zur Schifffahrts- und 
Marinegeschichte vorgestellt werden. 
Thorsten Ruckser, Wien 


Leserbriefe spiegeln nicht unbe- 
dingt die Meinung der Redaktion 
wider. Die Redaktion behält sich 
vor, Leserbriefe aus Gründen der 
Darstellung eines möglichst umfas- 
senden Meinungsspektrums sinn- 
wahrend zu kürzen. 
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Foto: picture-alliance/akg-images 
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SENSATION: Der 
Fund am 4. März 
dieses Jahres mit 
bestechend schar- 
fem Bildmaterial 
ist ein Meilenstein 
der Unterwasser- 
archäologie; hier 
eines der Flugab- 
wehrgeschütze der 
Lexington 

Foto: picture-alliance/Reuters 


Das Schicksal von 


„Lady Lex" 
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— 
VERSTÄRKUNG: Der Träger verlässt am — =” 
14. Oktober 1941 San Diego, woer — . 
zusätzlich Flugzeuge an Bord genommen - 
hatte. Gut zu erkennen sind die beiden 
Aufzugsschächte (weiße Quadrate) . ~ 
Foto: US Navy/Naval History and Heritage Command 


-~ 


' 5 kurze Fakten 


ZEIT: 1925-1942/2018 

ORT: Pazifik 

GRUND: Krieg gegen Japan 

VERLAUF: Nach anfänglichen Erfolgen versenkt 
EREIGNIS: Seeluftschlacht im Korallenmeer 1942 


Am 8. Mai 1942 ging die USS Lexington während. der See- 
schlacht im Korallenmeer nach zwei Torpedotreffern unter. 

Es war das erste Gefecht, das beide Seiten primär mit Flug- 
zeugträgern führten und in dem sich die gegnerischen Schiffe 
in keiner Phase auf Sichtweite näherten. Jetzt ist das gut 
erhaltene Schiffswrack aufgespürt worden Von Sidney E. Dean 
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SELTENHEITSWERT: USS Lexington 1928 in 

Fahrt, vermutlich vor der Küste Kaliforniens. 

Farbfotos von dem Schiff gibt es nicht viele 
Foto: US Navy/Naval History and Heritage Command 


iese Nachricht ging um die Welt: Am 
D: März 2018 entdeckte ein Suchschiff 

des Microsoft-Gründers Paul Allen die 
legendáre Lexington und lieferte mit speziel- 
len Unterwasserkameras brillante Fotos in ei- 
ner Schärfe, die jedes Detail erkennen lässt. 
Mehr zu dem spektakuláren Fund lesen Sie 
auf den Seiten 19 bis 21 und in unserem ers- 
ten Schiff Classic Jahrbuch (2019), das am 
1. Oktober 2018 erscheinen wird. 

Doch zunáchst zum Schiff selbst und sei- 
ner ungewóhnlichen Geschichte. Denn ur- 
sprünglich ging die LISS Lexington 1917 als 
Schlachtkreuzer in Auftrag. Die Kiellegung 
verschob sich allerdings auf Januar 1921, 
weil die Werft mit dem Bau von Zerstórern 
und Transportschiffen ausgelastet war. Das 
Washingtoner Flottenabkommen von 1922, 
welches Obergrenzen hinsichtlich Abmes- 
sungen und Betrieb von Schlachtschiffen 
und Schlachtkreuzern setzte, machte das be- 
reits zu 25 Prozent fertige Schiff in diesen Ka- 
tegorien obsolet, sodass die Marineführung 
am 1. Juli 1922 die Umrüstung zum Flug- 
zeugtráger beschloss. 

Der Tráger lief am 3. Oktober 1925 auf 
der Fore River Shipbuilding Werft in Quincy, 


14 


Massachusetts, vom Stapel und konnte am 
14. Dezember 1927 in Dienst gestellt werden. 
Als zweiter Flugzeugtráger der US Navy 
(nach USS Langley) erhielt das Schiff die Ken- 
nung CV-2. Für die Crew wurde die USS 
Lexington bald zur „Lady Lex". 


Raffinierter Antrieb 

Eigentlich war CV-2 der erste echte" Flot- 
tentráger der US Navy. Das Schiff war 
doppelt so groß wie die ausschließlich für 
Konzepterprobung eingesetzte Langley. Die 
271 Meter lange, 32,5 Meter breite Lexington 
hatte 36.000 Tonnen Verdrängung und einen 
Tiefgang von 7,5 Metern (bei voller Beladung 
9,4 Meter). Je nach Tiefgang lag das Flugdeck 
18 bis 20 Meter über dem Wasser. 

USS Lexington besaß einen vollelektri- 
schen Antrieb. 16 Yarrow-Dampfboiler be- 
trieben vier Turbogeneratoren von General 
Electric, die ihrerseits acht elektrische 
Hauptmotoren mit Strom versorgten. Jeder 
Motor hatte eine Leistung von 22.500 PS oder 
16.800 Kilowatt. Jeweils zwei Motoren wa- 
ren mit einer Antriebswelle verbunden, die 
zu einer der vier 4,5 Meter grofien, bronze- 
nen Schiffsschrauben führte. Die Einsatz- 


reichweite ohne Versorgung betrug bei zehn 
Knoten Fahrt 10.000 Seemeilen. Die offizielle 
Hóchstfahrt betrug 33,25 Knoten, doch er- 
reichte das Schiff 1928 während der See- 
erprobung sogar 34,5 Knoten. 

Die Besatzung - einschließlich Flugge- 
schwader – bestand anfänglich aus 1.900 
Mann, wáhrend des Zweiten Weltkriegs wa- 
ren es rund 3.000 Mann. Das Fluggeschwa- 
der verfügte in den Kriegsjahren über 81 bis 
90 Maschinen, doch konnten bis zu 120 Flug- 
zeuge an Bord geführt werden. Das Flugge- 
schwader war unterteilt in spezialisierte 
Aufklärungs-, Bomber-, Torpedobomber- 
und Jagdstaffeln. 

Das ungepanzerte metallene Flugdeck 
war mit Holzplanken überzogen. Abseits 
vom Flugdeck hatte man Steuerbord die mit 
Brücke und Flugleitzentrale ausgestattete 
„Insel“ sowie den Schornstein des Schiffes 
platziert. Diese erstmalig auf der Lexington- 
Klasse eingeführte Ausrichtung der Aufbau- 
ten wird heute weltweit bei Flugzeugtrágern 
verwendet; sie lässt den größten Teil des 
Oberdecks für den Flugbetrieb frei, und ge- 
wáhrt der Brückencrew sowie der Fluglei- 
tung einen 360-Grad-Rundumblick. 


MILLIMETERARBEIT: Die Lexington 
durchquert im Márz 1928 mit Mühe 

den Panamakanal 
Foto: US Navy/Naval History and Heritage Command 


VEREINT: Lexington und ihr Schwesterschiff 
Saratoga 1932 in der Navy Werft Puget 
Sound Naval Yard im Bundesstaat Washing- 
ton. Am Heck des Flugdecks, auf dem 
zurückkehrende Maschinen landen, stehen 
die ersten Buchstaben der Schiffsnamen, 
um Verwechslungen zu vermeiden 

Foto: US Navy/Naval History and Heritage Command 


Die meisten Einsatzflugzeuge der 1920er- 
bis 1940er-Jahre waren leicht genug, um ohne 
Startkatapult abzuheben. Die Lexington hatte 
folglich nur ein einziges in Bugnähe ange- 
brachtes Katapult, um schwerere Wasserflug- 
zeuge zu starten (es wurde 1936 ersatzlos ent- 
fernt). Wasserflugzeuge liefen sich auch mit 
einem vor der „Insel“ gelegenen Kran (Kapa- 
zitát: zehn Tonnen) aussetzen und bergen. 
Konventionelle Flugzeuge landeten mithilfe 
von Arretierseilen auf dem Flugdeck. 

Direkt unter dem Flugdeck lag der 138 
Meter lange, 22 Meter breite, doppelstóckige 
Hangarraum. Es war so ausgerichtet, dass in 
Reserve gehaltene Flugzeuge von der sechs 
Meter hohen Decke gehángt werden konn- 
ten. Achtern vom Hangarraum lagen der 
33 Meter lange Wartungssaal und ein 37 Me- 
ter langer Stauraum für Reserveflugzeuge 
und Ausrüstung. 


Starke Panzerung 

Ein mitten im Flugdeck auf Hóhe der Insel 
installierter hydraulischer Lastenaufzug 
(neun mal 18 Meter, 7.260 Kilo Belastung) 
hievte die Maschinen vom Hangardeck auf 
das Flugdeck. Ein vor dem Schornstein be- 
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findlicher kleinerer Lastenaufzug (neun mal 
elf Meter, 2.720 Kilo) brachte Ausrüstung so- 
wie kleinere Flugzeuge auf das Flugdeck. 
Hinzu kamen drei hydraulisch betriebene 
Munitionsaufzüge. Da die US Navy ohnehin 
den größten Teil der Flugzeuge ständig auf 
dem Flugdeck führte und sie dort mit Nutz- 
last und Treibstoff versorgte, stellte die Posi- 
tion des Aufzugs kein großes Hindernis für 
den Flugbetrieb dar. 

Unterhalb der Wasserlinie wurde das Schiff 
durch eine fünf bis sieben Zoll starke Stahl- 
panzerung geschützt. Das oberhalb der Was- 
serlinie gelegene dritte Deck („geschütztes 
Deck“) hatte noch zwei Zoll dicke Panzer. Hier 
befanden sich die Maschinenräume sowie die 
Lager für Flugbenzin, Bomben und Torpedos. 
Das Antriebsgetriebe war zusätzlich von drei 
bis 4,5 Zoll starken Stahlplatten umgeben. 

Das Schiff führte vier Acht-Zoll-Zwil- 
lingsgeschütze gegen Seeziele sowie zwölf 
Fünf-Zoll-Einzelgeschütze als Flugabwehr- 
waffen. Die Geschütze von acht Zoll wurden 
vor der „Insel“ sowie hinter dem Schornstein 
montiert und konnten grundsätzlich in meh- 
rere Richtungen schießen, doch wäre das Ab- 
feuern der Waffe nach Backbord — über das 


Flugdeck hinweg - höchst fragwürdig gewe- 
sen. Die Fünf-Zoll-Waffen waren Steuerbord 
und Backbord verteilt, um eine Rundumver- 
teidigung zu gewährleisten. 


Erstes maritimes Radar 

Um die Flugabwehr zu stárken, kamen 1936 
zusätzliche Maschinengewehre (12,7 Millime- 
ter) an den vier Ecken des Flugdecks sowie 
auf einer Rundplattform auf dem Schornstein 
zum Einbau. Schließlich wurde das Schiff im 
Sommer 1941 – gerade fünf Monate vor dem 
japanischen Angriff auf Pearl Harbor — mit 
dem ersten maritimen Radarsystem (RCA 
CXAM-1) ausgerüstet. CXAM-1 konnte Luft- 
ziele in 50 bis 100 Seemeilen Entfernung er- 
fassen und bot dem Schiff einen starken tak- 
tischen Vorteil durch Frühwarnung vor an- 
fliegenden Feinden. 

1928 teilte man die Lexington der damals 
als Battle Force bezeichneten Pazifikflotte 
mit Standort San Pedro (Los Angeles) zu. Die 
nächsten Jahre verbrachte das Schiff über- 
wiegend — zusammen mit weiteren frühen 
Trágern — mit der Entwicklung der Einsatz- 
taktik und -konzepte für diese neue Schiffs- 
kategorie. Mindestens einmal jáhrlich nahm 
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LEXINGTON FEUERT: Beim Neuentwurf 
als Flugzeugtráger blieben die acht Acht- 
Zoll-Geschütze des alten Designs erhalten. 
Grundsätzlich konnten die Geschütze in drei 
Richtungen gedreht werden; das Schießen 
in Richtung Backbord hátte allerdings dazu 
führen kónnen, Flugdeck und Flugzeuge zu 
beschádigen 

Foto: US Navy/Naval History and Heritage Command 


CV auch an Großübungen der Battle Force 
im Pazifik sowie im Atlantik teil. Im Verlauf 
dieser Übungen zeigte sich, dass Flugzeug- 
tráger mit verheerender Wirkung Überra- 
schungsangriffe auf Landziele durchführen 
konnten. Lexington ,zerstórte" dabei 1932, 
1933 und 1938 dreimal die US-Militäranla- 
gen in Pearl Harbor. 


Pearl Harbor 
Aufgrund der zunehmenden Spannungen 
mit Japan wurde die Pazifikflotte im Som- 
mer 1940 von der US Westküste nach Pearl 
Harbor verlegt. Am Tag des japanischen 
Überraschungsangriffs am 7. Dezember 1941 
befand sich die Lexington unter dem Kom- 
mando von Captain Frederick Sherman auf 
hoher See. Sie begleitete einen Schiffsver- 
band, der Verstárkung zur Insel Midway 
bringen sollte. Als die Funkmeldung über 
den Angriff auf Hawaii beim Verband ein- 
traf, schickte Captain Sherman sofort Auf- 
lärungsflugzeuge in der vergeblichen Hoff- 
nung, den Standort der japanischen Tráger- 
flotte zu entdecken. 

Die náchsten Tage und Wochen verbrach- 
te CV-2 mit Patrouillen südwestlich von Ha- 
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waii. Mitte Dezember erhielt Lexington den 
Befehl zum Entsatz der 2.000 Meilen west- 
lich von Hawaii liegenden Insel Wake, doch 
fiel die Insel, bevor CV-2 und ihr Schwester- 
schiff LISS Saratoga (CV-3) eingreifen konn- 
ten. Am 16. Januar 1942 verlief der Tráger 
wieder Pearl Harbor, diesmal als Flaggschiff 
von Task Force 11 (TF 11) an der Spitze von 
neun Kreuzern und Zerstórern. 

Am 6. Februar beorderte die Führung 
TF 11 in das Korallenmeer südóstlich von 
Neu Guinea. Japanische Kráfte hatten im Ja- 
nuar dieóstlich von Neu Guinea liegende In- 
sel Neu Britannien eingenommen. Vice Ad- 
miral Wilson Brown, Befehlshaber von TF 11, 
erhielt daraufhin den Auftrag, diese Kräfte 
in der besetzten Stadt Rabaul anzugreifen. 
Am 20. Februar wurde der US-Verband 
durch landgestützte japanische Bomber ent- 
deckt. Jagdflugzeuge der Lexington — unter- 
stützt durch die Flakbatterien des Schiffes — 
schossen 15 der 18 Angreifer ab. 

Trotz des erfolgreichen Luftkampfs muss- 
te Admiral Brown den als Überraschungsan- 
griff geplanten Schlag gegen Rabaul abbre- 
chen. TF 11 blieb dennoch im Korallenmeer 
in der Hoffnung, weitere japanische See- und 


UNTER BEOBACHTUNG: Ein amphi- 
bisches Aufklárungsflugzeug vom 
Typ Loening OL-8 über USS Lexing- 
ton im Dezember 1928. Die Kom- 
mandoflagge mit zwei Sternen zeigt 
an, dass Rear Admiral Joseph Ree- 
ves, Kommandeur der Battle-Force- 
Fliegerkräfte, an Bord ist 

Foto: US Navy/Naval History and Heritage Command 


VERANTWORTLICH: Admiral Isoroku Yama- 
moto (1884-1943), seit November 1940 
Oberbefehlshaber der japanischen Flotte, 
hatte den Aufbau der japanischen Träger- 


flotte vorangetrieben Foto: picture-alliance/AP 


Luftkráfte anzulocken und zu zerstóren. Es 
galt zu diesem Zeitpunkt zu verhindern, 
dass japanische Kráfte die Seewege nach 
Australien abschneiden würden. Dann, am 
10. März, führte das Fluggeschwader der 
Lexington im Verband mit Maschinen des 
Trägers USS Yorktown (CV-5) einen Überra- 
schungsangriff auf japanische Schiffe durch, 
die Truppen an der Ostküste Neu Guineas 
anlanden wollten. 

Die Japaner verloren drei Transportschiffe 
und ein Minenkampfschiff, weitere Kriegs- 
schiffe und Transporter erlitten Beschädi- 
gungen. Dagegen wurde nur ein amerikani- 
sches Flugzeug während des 240 Meilen 
langen Rundflugs abgeschossen. Die Land- 
nahme durch die Japaner ließ sich jedoch 
nicht verhindern. 


Japanische Landung 

Mitte Márz kehrte TF 11 nach Pearl Harbor 
zurück, während die Yorktown-Einsatzgrup- 
pe (TF 17 unter Vice Admiral Frank Jack Flet- 
cher) im Korallenmeer zurückblieb. Im Ha- 
fen wurden die Acht-Zoll-Zwillingsge- 
schütze entfernt und in die Küstenbatterien 
Hawaiis integriert. Als Ersatz erhielt LISS Le- 
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LEXINGTON VOR ANKER: Die taktische Gliederung der Japa- 
ner war überholt, da nicht die Flugzeugtráger den Schwer- 
punkt der Vereinigten Flotte bildeten, sondern noch immer 
Schlachtschiffe, die der Gegner bereits in der Küstenverteidi- 


gung einsetzte 


xington sechs 28-Millimeter-Vierergeschütze 
und 30 Oerlikon-20-Millimeter-Geschütze. 
Am 15. April rückte TF 11, nun unter dem 
Kommando von Rear Admiral Aubrey Fitch, 
wieder in Richtung Korallenmeer aus. Am 
6. Mai stieß der Verband zur Yorktown, 
TF 11 wurde TF 17 unterstellt. Die beiden 
Flugzeugtráger liefen nun gemeinsam als 
Unterverband TF 17.5. Das Kommando er- 
hielt Rear Admiral Fitch, der 1936 Kapitän 
der Lexington gewesen war und das Schiff 
bestens kannte. Fitch richtete seinen Stab auf 
CV-2ein. Das unmittelbare Kommando über 
die Lexington blieb bei Captain Sherman. Le- 


Foto: US Navy/Naval History and Heritage Command 


xington und Yorktown fuhren ab jetzt im Ver- 
band, gedeckt durch zwólf weitere Schiffe. 
Zu diesem Zeitpunkt führte die LISS Lexing- 
ton lediglich 70 Einsatzflugzeuge mit. 

Der amerikanische Marinenachrichten- 
dienst hatte am 18. April von einer bevorste- 
henden, groß angelegten japanischen Lan- 
dung bei Port Moresby im Südosten Neu- 
Guineas erfahren. Der Angriff sollte am 
10. Mai beginnen. Drei japanische Flugzeug- 
tráger sollten die Invasionsflotte schützen 
und Luftangriffe auf Port Moresby durch- 
führen. Dabei ging die Navy richtigerweise 
davon aus, dass die japanischen Tráger un- 


PAZIFIKKRIEG Strategische Lage Anfang 1942 


Admiral Isoroku Yamamoto erkannte die Not- 
wendigkeit einer Entscheidungsschlacht ge- 
gen die US Navy, da die feindlichen Streitkräf- 
te kontinuierlich an Stärke gewannen. Da ihre 
Ressourcen begrenzt waren, wussten die Ja- 
paner, dass die Zeit gegen sie arbeitete und 
eine Defensivstrategie nicht zu dem ge- 
wünschten Ziel führen würde, nämlich den 
Krieg bei annehmbaren Bedingungen bald- 
möglichst zu beenden. 


Yamamoto strebte daher einen vollständi- 
gen Seesieg über die amerikanische Flotte 
an, um zum einen Hawai zu bedrohen und 
zum anderen die eigene Position für Friedens- 
verhandlungen zu verbessern. Der Aufmarsch 
der japanischen Flugzeugtrágerkomponente 
konnte dem Gegner allerdings nicht verbor- 
gen bleiben, sodass das wichtige Überra- 
schungsmoment von vornherein nicht gege- 
ben war. 
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ERFOLG: Einer von 15 landgestützten G4M- 
„Betty“-Bombern der japanischen Marine, 
die beim Angriff auf CV-2 am 20. Februar 
1942 abgeschossen wurden 


VOR DEM KAMPF: Piloten bei einer Einsatz- 
besprechung auf der USS Lexington 
Foto: picture-alliance/akg-images 


abhängig von der Invasionsflotte fuhren und 
die Aufgabe hatten, offensiv nach amerika- 
nischen Schiffen im Korallenmeer zu suchen. 
Admiral Fletcher gab Befehl, den Feind 
aufzuspüren. Am 7. Mai sichtete ein Aufklä- 
rungsflugzeug der Lexington östlich von Neu 
Guinea die eigentliche Invasionsflotte in Be- 
gleitung des leichten Flugzeugträgers Shoho. 
Das Fluggeschwader der Lexington ging um 
11:18 Uhr zum Angriff über und versenkte 
die Shoho nach kurzem Gefecht; weitere ja- 
panische Schiffe wurden beschädigt. 


Die Schlacht beginnt 


Währenddessen fuhren die schweren Flug- 
zeugträger Shokaku und Zuikaka weit östlich 
der Invasionsflotte. Alsjapanische Aufklärer 
die Sichtung der amerikanischen Träger mel- 
deten, sandte der japanische Befehlshaber 
Konteradmiral Chuichi Hara sofort zwölf 
Sturzkampfbomber und 15 Torpedobomber 
dem Feind entgegen. 

Das Radar der Lexington erfasste den ers- 
ten Pulk um 17:47 Uhr. Amerikanische Jäger 
fingen die Angreifer ab, ehe diese in Sicht- 
weite des Trägers kamen. Nach einem kur- 
zen, aber heftigen Gefecht brach die japani- 
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sche Staffel ab. Neun der 27 Angreifer wur- 
den abgeschossen, drei US-Maschinen zer- 
stört. Die Crew USS Lexington wusste, dass 
dies nur der Auftakt zum Entscheidungs- 
kampf war. 

In den Morgenstunden des 8. Mai ent- 
deckten Aufklärer beider Flottillen nahezu 
gleichzeitig den jeweiligen Feind. Gegen 
9:15 Uhr stiegen die Einsatzstaffeln der vier 
Träger auf. Rund 200 Seemeilen trennten zu 
diesem Zeitpunkt die Verbände. Die Flug- 
zeuge der Lexington — neun Wildcat-Jäger, 
15 Dauntless-Sturzkampfbomber und zwólf 
Devastator-Torpedobomber - erreichten sie- 
ben Minuten nach den Flugzeugen der York- 
town die feindliche Einsatzgruppe. 

Beide Verbände griffen sofort die Shokaku 
an, die durch Bombentreffer auf dem Flug- 
deck und dem Hangardeck außer Gefecht 
gesetzt wurde. Die zehn Kilometer zurück 
und unter einem schweren Regensturm fah- 
rende Zuikaka blieb weitgehend unversehrt, 
weil die meisten amerikanischen Bomber 
das Schiff aufgrund der tief liegenden Wol- 
ken nicht orten konnten. 

Zwischenzeitlich erreichten die 69 japani- 
schen Maschinen gegen 11 Uhr die amerika- 


Foto: US Navy/Naval History and Heritage Command 


nischen Tráger und gingen zum Angriff über. 
Die Yorktown wurde durch Sturzkampfbom- 
ber der ersten Angriffswelle getroffen, doch 
blieb der Schaden gering. 

CV-2 hatte weniger Glück. Um 11:20 Uhr 
erlitt die Zick-Zack-Kurs fahrende Lexington 
zwei Torpedotreffer auf der Backbordseite. 
Der erste Torpedo traf zwischen Bug und 
Mitte, konnte allerdings nicht den Panzer- 
gürtel des Schiffes durchdringen. Sekunden 
spáter traf der zweite direkt gegenüber von 
der „Insel“, durchbrach die äußere Bord- 
wand und legte die Hauptwasserleitung 
lahm; der abfallende Wasserdruck zwang die 
Stilllegung von drei Boilern, wodurch die 
maximale Fahrt nur noch 24 Knoten betra- 
gen konnte. 


Volltreffer 


Minuten später griffen die japanischen 
Sturzkampfflieger an und erzielten zwei 
Volltreffer. Eine Bombe traf den Schornstein 
und tötete das dortige Flugabwehrpersonal, 
die andere landete am Backbordrand des 
Flugdecks und explodierte im Magazin eines 
Fünf-Zoll-Geschützes. Das Flugdeck blieb 
intakt. Lediglich der vordere Aufzug zum 


Hangardeck wurde außer Betrieb gesetzt. 
Das Schiff brannte allerdings in mehreren 
Bereichen; gleichzeitig bekam es aufgrund 
des einstrómenden Wassers sieben Grad 
Schlagseite nach Backbord. Erschütterungen 
und Splitter der Feindtreffer sowie der vie- 
len, unmittelbar neben dem Rumpf im Was- 
ser explodierenden Bomben ver- 
ursachten auch Scháden auf den 
unteren Decks. 

Bis 13 Uhr schien alles in Ord- 
nung zu sein. Die Bránde auf 
allen Decks waren gelóscht, die 
Pumpen hatten die Schlagseite 
ausgeglichen, obwohl das Schiff 
im Bugbereich immer noch tie- 
fer im Wasser lag, die ersten zurückkehren- 
den Flugzeuge konnten ohne Schwierigkei- 
ten landen. 

Doch dann kam es zur Katastrophe. Die 
Erschütterungen durch den ersten Torpedo- 
treffer hatten feine Risse in den Flugbenzin- 
tanks im unteren Deck verursacht. Seit fast 
zwei Stunden traten Benzindámpfe im unte- 
ren Schiffsbereich aus. Als sie um 12:47 Uhr 
einen beschádigten, funkensprühenden Elek- 
tromotor erreichten, kam es mittschiffs zu ei- 


SCHIFFClassic 4/2018 


GESCHÁFTIGES TREIBEN: Kartenraum auf der 

Lexington, kurz bevor sich beide feindlichen Trà- 

gerkampfgruppen fast gleichzeitig entdecken 
Foto: Interfoto/ Granger, NYC 


ner riesigen Explosion. Die unteren Decks 
brannten sofort lichterloh. Weitere schwere 
Explosionen im Hangardeck und in den Mu- 
nitionsbunkern sorgten dafür, dass das Schiff 
nur noch tot im Wasser lag. Um 15:58 Uhr er- 
kannte Captain Sherman die Aussichtslosig- 
keit der Situation. Er befahl, alle Löschmaß- 


„Alle Mann von Bord.“ Kreuzer und 
Zerstörer umringten die Lexington, 


um ihre Kameraden zu retten. 


Die dramatischen Stunden vor dem Untergang des Flugzeugträgers 


nahmen einzustellen, und beorderte die ge- 
samte Mannschaft auf das Flugdeck. Um 
17:07 Uhr hieß es: „Alle Mann von Bord!” 
Nacheinander kletterten die Besatzungsmit- 
glieder über Leinen und Netze ins Wasser. 
Mehrere Kreuzer und Zerstörer umringten 
das sterbende Schiff, um ihre Kameraden zu 
bergen und Verwundete aufzunehmen. 
Captain Sherman und sein Erster Offizier 
gingen als Letzte von Bord. Der Todeskampf 
der Lexington dauerte noch Stunden. Stich- 


BEREIT ZUM ANGRIFF: 

Grumman FAE Wildcat befanden sich an 
Deck der USS Lexington und waren auch 
in der Schlacht im Korallenmeer am 

7. und 8. Mai 1942 dabei 

Foto: Interfoto/ Магу Evans/Hugh W. Cowin Aviation Collection 


flammen und pilzfórmige Rauchwolken 
schossen immer wieder hoch, als weitere 
Munitionsbunker und Treibstofftanks explo- 
dierten. Flugzeuge wurden durch die Wucht 
der Detonation über Bord geschleudert. 
Schließlich gab der Zerstörer Phelps durch 
zwei Torpedos „Lady Lex“ den Fangschuss, 
die um 19:56 Uhr in den Wellen versank. 
Auch für 216 Besatzungsmitglieder war es 
das letzte Gefecht gewesen; die Gefallenen 
gingen mit ihrem Schiff unter. 


Wracksuche 

Die Navy verbuchte die Koordinaten des 
Untergangs: 15 Grad 20 Minuten südlich, 
155 Grad 30 Minuten óstlich. Trotz dieser 
prázisen Angaben dauerte es 75 Jahre und 
zehn Monate, bis das Wrack am 4. März die- 
ses Jahres wiederentdeckt wurde. Der Fund 
ist das Verdienst des Microsoft-Mitbegrün- 
ders Paul Allen. 

Die Suche nach Schiffswracks aus dem 
Zweiten Weltkrieg ist dem Milliardár und 
Mäzen ein besonderes Anliegen. „Jedes 
Schiff hat seine eigene Geschichte, die die 
Familien und Freunde der gefallenen sowie 
der überlebenden Besatzungsmitglieder an- 
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SPÄTER NACHMIT- 
TAG: Ein Zerstórer 
kommt làngsseit, 
um Besatzungs- 
mitglieder der bren- 
nenden Lexington 
an Bord zu nehmen. 
Trotz der schweren 
Brände kam keine 
Panik auf 

Foto: US Navy/Naval History 
and Heritage Command 


SEELUFTSCHLACHT IM KORALLENMEER Anfang Mai 1942 


FRÜHER NACH- 
MITTAG: Die unmit- 
telbar nach dem 
Torpedo- und Bom- 
benangriff ausge- 
brochenen Brände 
sind gelóscht. Kurze 
Zeit darauf leitet 
die erste schwere 
interne Explosion 
den Untergang des 
Schiffes ein 

Foto: US Navy/Naval History 

and Heritage Command 
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spricht", erklárte Robert Kraft, der in Allens 
Auftrag die Unterwassersuche leitete. „Wir 
ehren durch diese Suche die mutigen Seelen, 
die auf diesen Schiffen dienten." 

Seit 2015 hat Allens Team bereits mehr als 
30 japanische, europäische und US-amerika- 
nische Schiffe im Mittelmeer und im Pazifik 
aufgespürt. Anfangs wurde noch die Mega- 
yacht des Unternehmers M/Y Octopus einge- 
setzt, dann kaufte Allen 2016 das Offshore- 
Versorgungsschiff Petrel und rüstete es als 
Tiefseeforschungsschiff um. R/V Petrel ist 
heute das einzige zivile Forschungsschiff, 
das für Erkundungen in 6.000 Meter Tiefe 
ausgerichtet ist. 


Lange Planung 

Das Schiff führt mehrere Sonarsysteme so- 
wie zwei mit Sonar und Kameras bestückte, 
unbemannte Unterwasserfahrzeuge vom 
Typ Argus ROV (Remotely Operated Vehi- 
cle) beziehungsweise REMUS 6000. Beide 
Einheiten kónnen bis zu 6.000 Meter tief tau- 
chen. ,Ich arbeite mit Paul Allen zusammen 
um - unter Berücksichtigung der Geografie, 
der Jahreszeit und anderer Faktoren - zu be- 
stimmen, welche Aufgaben wir uns vorneh- 
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men", erklärte Robert Kraft. Bei der Lexing- 
ton dienten die von der Navy festgehaltenen 
Koordinaten als Ausgangspunkt. Die eigent- 
liche Suche vor Ort verlief systematisch: R/V 
Petrel und die Unterwasserroboter fuhren im 
Schachbrettmuster das Suchgebiet ab; Exper- 
ten des Teams werteten mit Computerhilfe 


CAPTAIN 
FREDERICK 
SHERMAN 


„ berichtete später, dass einige Matrosen 
sogar ihre Schuhe wie zur Inspektion 
an der Reling aufreihten, bevor sie das 
brennende Schiff verließen. 


Sonar und Kamerabilder aus. Die erste Sich- 
tung der Lexington wurde durch das Argus 
ROV gemacht; letzte Bestätigung holte der 
Unterwasserroboter ein, indem er das Na- 
mensschild am Heck des Wracks filmte. 

Die Aufregung an Bord R/V Petrel war 
groß. „Als eines der kapitalen Schiffe, die im 
Zweiten Weltkrieg untergingen, stand die 


DAS ENDE: Nach der Evakuierung der Crew 
explodieren der Reihe nach noch mehrere 
Munitionsbunker. Die schwerste Detonation 
ereignet sich, als der Brand das Lager der 
Torpedosprengköpfe erreicht 

Foto: US Navy/Naval History and Heritage Command 


Lexington weit oben auf unserer Prioritäten- 
liste", erklärte Robert Kraft am Tag nach dem 
Fund. „Wir planten seit etwa sechs Monaten, 
die Lexington aufzuspüren, und es lief alles 
glücklich ab." 


Guter Zustand 

Sie liegt rund 3.000 Meter tief, etwa 800 Kilo- 
meter óstlich von Australien. Der Rumpf ist 
aufgrund der schweren internen Explosio- 
nen in drei größere Teile zerbrochen, aber an- 
sonsten recht gut erhalten. Der Hauptteil des 
Schiffes liegt auf dem Kiel, rund 500 Meter 
westlich des Hauptteils liegen Bug und 
Heck; dazwischen hat man die weitgehend 
intakte Brücke gefunden. Elf Flugzeuge sind 
westlich von Bug und Heck zu sehen, Bord- 
geschütze und Flugzeuge sind ebenfalls in 
guter Verfassung. Die Fundstelle wurde zwi- 
schenzeitlich offiziell zur Ruhestátte der Ge- 
fallenen erklärt. 

Und die Arbeit geht weiter. In den Wo- 
chen nach dem Fund der Lexington ortete 
R/V Petrel auch den Kreuzer USS Juneau so- 
wie den Kreuzer USS Helena, beide in Nähe 
der Solomon-Inseln. Es dürften nicht die 
letzten Erfolge sein. i 


21 


TITELTHEMA | Flugzeugträger USS Lexington 


STERNSTUNDE: Die Douglas Devastator 
ist bis auf das fehlende Heck gut erhalten. 
Sieben dieser Flugzeuge wurden bei der 
Lexington gefunden Foto: picture-alliance/ REUTERS 
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FELIX THE CAT: Das Symbol der VF-3-Einheit 
ist unterhalb der Pilotenkanzel auf dem 
Rumpf dieser Grumman F4F-3 Wildcat noch 
klar zu erkennen Foto: picture-alliance/REUTERS 
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BLINDGÄNGER: GLATTES ROHR: 
Beim Wrack Manche Berei- 
liegt ein Torpe- che sind von 
do; vermutlich Meeresgetier 
hatte ihn die überwuchert, 
USS Phelps auf andere wirken 
die Lexington fast wie neu 
abgefeuert - wie dieses 
Geschütz 


Foto: p-a/REUTERS 


Foto: p-a/ REUTERS 
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Weltliteratur im Kinoformat: Moby Dick 


Ahabs Höllenfahrt 


Herman Melvilles Moby-Dick gehört zu jenen Büchern, die mancher zu kennen glaubt, 
ohne eine Zeile davon gelesen zu haben. Das liegt maßgeblich an John Hustons kraft- 
voller Verfilmung des aus allen Nähten platzenden Werkes 


it dem schlichten, schönen Satz „So 
М" mich denn Ishmael ..." beginnt 
dieser Jahrhundertroman. Ein junger 
Seemann stolpert 1841 zuversichtlich in das 
größte Abenteuer seines Lebens, das er am 
Schluss mit knapper Not überstehen wird — 
als Einziger aus der Mannschaft des verfluch- 
ten Walfängers Pegoud. Die gotteslästerliche 
Rachsucht des halb wahnsinnigen Kapitäns 
Ahab hat beide in den Untergang geführt. 
Was für ein Stoff! Aus Moby-Dick, 1851 er- 
schienen und äußerst reserviert aufgenom- 
men, musste irgendwann Kino werden. 1954 
war es so weit. Die Kategorie ,unverfilmbar" 
scheint John Huston (1906-1987) immer ge- 
reizt zu haben. Sein früher Ruhm mit Die Spur 
des Falken (1941) und Der Schatz der Sierra Ma- 
dre (1948) haben ihn selbstbewusst gemacht. 


Stark komprimiert 

Weil die Geschichte so düster war (und kein 
Loveplot darin vorkam), fand sich lange kein 
Studio dafür. Huston ging drei Jahre damit 
in Hollywood hausieren. Erst mit Gregory 
Peck, einem verlässlichen Zugpferd an der 
Kinokasse, óffneten sich die Türen von Uni- 
ted Artists und Warner Brothers. Mit Ray 
Bradbury, einem Science-Fiction-Schriftstel- 
ler, hatte Huston zudem einen versierten Co- 


Autor mit im Boot (der Moby-Dick bis dato 
noch gar nicht gelesen hatte, wie er zugab). 
Vor ihnen lag eine 900-Seiten-Strecke mit 
135 Kapiteln und erschreckenden Untiefen 
— religiósen, philosophischen, metaphori- 
schen, psychologischen ... auch ein paar 
handwerklichen, versteht sich. Drastische 
Kürzungen waren unvermeidlich. Huston 
blieben nur zwei Stunden, um das vielschich- 
tige Werk in Bilder zu verarbeiten. Der Ver- 
gleich mit der Romanvorlage macht heute 
deutlich, wie viel davon gestrichen werden 
musste — aber auch, wie viel davon gerettet 
werden konnte. Und das ist nicht wenig! 


Von Stefan Bartmann 


DER STAR UND 
SEIN REGIS- 
SEUR: Gregory 
Peck (links) hat- 
te es nicht leicht 
mit John Huston. 
Peck zweifelte 
an sich - und 
Huston an ihm ... 


Die Hauptfiguren werden schnell einge- 
führt und charakterisiert. Am elegantesten 
gelang dies noch bei der Freundschaftsge- 
schichte zwischen Ishmael (Richard Base- 
hart) und dem exotischen Harpunier Quee- 
queg, einem Südseekannibalen (gespielt von 
dem Österreicher Friedrich von Ledebur mit 
grotesk anmutenden Tätowierungen), des- 
sen Sarg schließlich zur Rettungsboje seines 
Freundes wird, als Schiff und Mannschaft 
verloren sind. 

Das frühe Kapitel, in dem sich die beiden 
erstmals begegnen, nämlich in einem ge- 
meinsamen Bett in der Schänke von Peter 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, picture-alliance 


DIE PEQUOD: Ein Walfänger 
aus Walknochen. Das Schiff 
spielt eine wichtige Rolle. 
Doch die meisten Bordszenen 
fanden im Studio statt 


Coffin in New Bedford, liest sich weitaus 
witziger, als Huston es in ein paar Filmmi- 
nuten zu zeigen imstande war. Auffallend 
viel Zeit nimmt er sich dagegen für die be- 
rühmte Predigt, in der ein bedrohlich raum- 
füllender Orson Welles (als Father Mapple) 
durch die Jonas-Episode rumpelt. Welles, 
das Genie, schrieb diese Szene freilich selbst. 


Schwere Rolle 

Der unheimliche, von allerlei Dämonen ge- 
triebene Kapitän Ahab ist ein Kapitel für 
sich. Die Besetzung mit Gregory Peck war 
nicht unumstritten, Huston selbst war nicht 
wirklich überzeugt von seinem ,aufgezwun- 
genen“ Star. Die Fallhöhe des gerade 38-jäh- 
rigen Sympathietrágers Peck zu dem knapp 
60-jáhrigen Ahab in der Schurkenrolle wür- 
de dem damaligen Publikum und der Film- 
kritik noch einige Probleme bereiten. 

Peck, nie ein Wichtigtuer, ráumte viele 
Jahre spáter selbstkritisch ein: , Der Film ver- 
langte mehr. Zu dieser Zeit hatte ich nicht 
mehr in mir." Huston machte es ihm wirk- 
lich nicht leicht. Peck erwartete straffere Füh- 
rung von seinem Regisseur, der ihm biswei- 
len obskure Anweisungen gab, wie „Fühle 
die Kamera auf deinem Gesicht ..." 

Huston/Bradbury erkannten im Ersten 
Steuermann (Leo Genn als Starbuck) die 
zerrissenste Figur an Bord. Der reine Ishmael 
wirkt lediglich als unbefangener Beobach- 
ter, kaum besser oder klüger als der Rest der 
Mannschaft. Der besonnene Starbuck be- 
greift als Erster den Wahn seines Kapitäns, 
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der den edlen Zweck der Reise ignoriert — 
nämlich möglichst viele Wale zu fangen und 
an Bord zu Tran zu verarbeiten für die Lam- 
pen dieser Welt. 

Der vom Weißen Wal verkrüppelte Ahab 
hat anderes im Sinn: Rache für sein abgeris- 
senes Bein. Der moralisch wie körperlich de- 
formierte Kapitän wird seine Rachsucht früh 
und bildkräftig auf die Mannschaft übertra- 
gen; Starbuck muss hilflos dabei zusehen. 
Zur Meuterei, zu der Vernunft und Anstand 
ihm raten, ist der Aufrechte nicht fähig. 

Hustons und Bradburys Respekt vor der 
literarischen Vorlage ging so weit, dass sie 
die Schauspieler ihre schwerblütigen Texte 
werktreu deklamieren ließen. So gerät das 


Deck der Pequod bisweilen zur Bühne und 
rutscht nahe ans Pathos. Ahab: „Sprechen Sie 
zu mir nicht von Blasphemie, Mann! Ich 
würde die Sonne schlagen, wenn sie mich 
beleidigte! Alle sichtbaren Objekte sind 
nichts als Papiermasken ...“ Um nur ein be- 
kanntes Zitat zu nennen. 


Hauptdarsteller aus Stahl 
Der einsame Starbuck, der sogar den Mord 
an seinem Kapitän in Erwägung zieht, wird 
es nicht über sich bringen, während Ahab 
sich seiner Sache ganz sicher ist. Die inneren 
Kämpfe jenes Starbucks, der sich zwischen 
Loyalität und Vernunft, Rechtschaffenheit 
und Selbsterhalt entscheiden muss, sind 
spannender Lesestoff; Huston musste diesen 
Part auf die Essenz kondensieren und sich 
auf die Bilder verlassen. Nach dem Tod 
Ahabs scheint dessen böser Geist auf Star- 
buck überzuspringen. In diesen finalen Mi- 
nuten verfällt auch er dem Wahn, und letz- 
ten Endes ist es der Vernunftmensch Star- 
buck, der die Pequod zu ihrem schauerlichen 
Ende führt, das ihr der Weiße Wal bereitet. 

Recht betrachtet, war jener Wal der 
schwierigste Hauptdarsteller. Verkleinerte 
Attrappen aus Stahl und Kunststoff waren 
authentisch genug, dass sie noch heute zu 
überzeugen vermögen. Doch mit ihren sper- 
rigen Dimensionen waren sie nicht leicht zu 
handhaben. Eine davon ging unter, eine 
zweite riss sich von den Schlepptauen und 
ging verloren. Es wird Huston amüsiert ha- 
ben, als noch lange danach ein „treibender 
Weißer Wal im Atlantik“ durch die Medien 
geisterte. Danach musste eine dritte gebaut 
werden. In der finalen Szene riss wieder das 
Schlepptau, und die Attrappe entwischte im 
Nebel – mit Gregory Peck auf dem Rücken! 
Ganz wie im Roman ... 

Die glaubwürdigste Darstellung dieser 
oftund gern kolportierten 


HERMAN MELVILLE Der fast Vergessene 


Ginge es nach Herman Melville (1819-1891), wäre der Pottwal 
die Krone der Schópfung. Als Schriftsteller mit selbst erlebtem 
Erinnerungsreservoir aus der Südsee war er anfangs recht er- 
folgreich. Erzáhlungen wie Typee (1846) lieferten genau den 
exotisch verschwitzten Schmus, den die Leser in England und 
den USA erwarteten. Der vóllig aus der Art geschlagene Moby- 
Dick verprellte 1851 seine Verleger und die Leserschaft. 
Melville war zutiefst enttäuscht über die ihm völlig unverständ- 


liche Zurückweisung seines Mammutwerks. 


Melville blieb seiner Literatur treu, die erzähltechnisch und 
thematisch oft weit vorausgriff. Konsequent stellte sich der Er- 
folg nie wieder ein. Melville fügte sich ins Unvermeidliche und 
kümmerte sich um seine bürgerliche Existenz. Als Zollinspektor \ 
im Hafen von New York sah er den ein- und auslaufenden Schiffen \ 


zu und dümpelte in die literarische Vergessenheit. Zu Lebzeiten wur- \ р 


den nur ein paar Tausend Exemplare seines Hauptwerks verkauft. 


Foto: Archiv SchiffClassic 
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Anekdoten stammt von Chefkameramann 
Oswald Morris. Demnach wurde das Team 
von einem Schiff begleitet, das verschiedene 
Komponenten des Modellwals an Bord hat- 
te, die je nach Szene eingesetzt wurden — 
meist bei Nahaufnahmen. Komplette Klein- 
Modelle (sogenannte Miniatures) kamen im 
großen Wassertank der Shepperton-Studios 
in England zum Einsatz, wo auch die nächt- 
liche Taifunsequenz entstand. Bei dem , ver- 
lorenen" Wal habe es sich lediglich um ein 
sieben Meter langes Mittelstück gehandelt. 
Im Übrigen bestand Morris auf der Feststel- 
lung, dass für den Film kein echter Wal sein 
Leben hat lassen müssen. 


Mythos und Herausforderung 

Zu den Mythen dieses Films záhlt der Irr- 
tum, er sei hauptsáchlich unter freiem Him- 
mel entstanden. Bei wichtigen Szenen an 
Deck der Pequod (und auf dem Rücken des 
Wals) sieht man jedoch die gemalten Studio- 
hintergründe. Verständlich – Dreharbeiten 
auf See sind voller Unwägbarkeiten und 
werden bis heute von Filmemachern gemie- 
den. Huston drehte aber auch auf einem ech- 
ten Segelschiff. Das sollte er bereuen. Sein 
Team wurde seekrank, viel Zeit ging verlo- 
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AHABS WAHN: 
Gregory Peck hat- 
te die schwierigste 
Rolle, Leo Genn 

(als Starbuck, links) 
die undankbarste. 
Er musste bis zum 
Schluss bei Ver- 
stand bleiben ... 


ren und die Kosten explodierten. Die lange 
Dreharbeit führte das Team in die Irische See 
vor Wales, zu den Kanaren und nach Youg- 
hal, einem Hafenstádtchen in Irland. 

Die Nachbearbeitung des Materials zog 
sich hin. Erst 1956 kam Moby Dick in die Ki- 
nos. Der Erfolg war damals zwar ordentlich, 
aber keinesfalls herausragend. Die einzige 
Schwäche des Films ist die Stärke seiner 
weltberühmten Romanvorlage. Die Filmkri- 
tik spricht respektvoll von einem „letzten 
Endes vergeblichen Versuch ..." Nach Hus- 
ton haben sich auch andere an 


KURZKRITIK 


Bleibendes, schrecklich- 
schönes Gesamtkunstwerk. 
Hustons Version kommt 
dem Geist der literarischen 
Vorlage unheimlich nahe 
und scheitert dennoch auf 
höchstem Niveau. Alle 
technischen Einschränkun- 
gen der 1950er-Jahre erhö- 
hen noch seinen Charme. 
Ein Ausnahmefilm, als Kino noch für 
Erwachsene gemacht wurde. 


dem berühmten Stoff abgearbeitet, doch sei- 
ne Version bleibt der Klassiker. Huston sagte 
einmal, Moby Dick sei der schwierigste Film 
seiner Karriere gewesen. Es heißt, der Film 
habe bis heute seine Produktionskosten von 


4,5 Millionen Dollar nicht eingespielt ... 


Später Ruhm 
Es dauerte, ehe seine filmgeschichtliche Be- 
deutung erkannt wurde — etwa die herausra- 
gende Kameraarbeit und Bildgestaltung. Ka- 
meramann Morris schuf ein Verfahren, das 
„bewegte Gemälde” in schweren Braun- und 
Ockertönen hervorbrachte; es unterstrich bes- 
tens Stimmung und Thema. Die klassische 
Filmmusik von Philip Sainton umfasst die ge- 
samte Spannweite, von der Dramatik des Ge- 
schehens bis zur Erhabenheit des Meeres, von 
der im Roman oft die Rede ist. Durch Buch 
und Film schwingt der unverhohlene Stolz 
auf den leidenschaftlichen Beruf des Walfän- 
gers, als gebe es keine noblere Profession als 
diesen ungleichen Zweikampf – 
- Mensch gegen Monster. 

Ein blutiges Geschäft, dem 
Hustons Film ästhetische Seiten 
abgewinnen kann. Heute gibt es 
keinen Grund mehr, diese Ge- 
schópfe zu schlachten - Lampen 
brauchen kein Öl mehr, und Köni- 
ge kann man auch mit etwas an- 
derem salben. Dass Japan vom 
Walfang nicht lassen kann, hat ihm 
| andauernde Kritik vom Rest der 
Welt eingetragen. Bis heute gilt 
Ahabs gotteslásterlicher Kampf 
mit dem Weißen Wal als Symbol menschli- 
cher Anmaßung und Überheblichkeit. i 
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` KRAFTSTROTZEND: Der 
Schiffskörper der Bismarck 
war verhältnismäßig breit, 
was die Ingenieure aller- 
dings nicht ausnutzten. 
Mehr Platz für den (ohnehin 
schon guten) Unterwasser- 
schutz wáre durchaus vor- 
handen gewesen 


Es mag erstaunen, aber prinzipiell war die Bismarck nur die konsequente Weiter- 
entwicklung eines Waffensystems aus dem Ersten Weltkrieg. Was machte den 


Schlachtschiffgiganten dennoch so einzigartig? 


SCHIFFClassic 4/2018 


grofie Faszination aus wie das Schlachtschiff 

Bismarck. Dies dürfte weniger seinem Triumph 
über die máchtige Hood am 24. Mai 1941 geschuldet 
sein (denn dieser Triumph wáhrte nicht lange) als 
vielmehr der Tatsache, dass die Bismarck zum Zeit- 
punkt ihrer Indienststellung im August 1940 als 
größtes und kampfstärkstes Schlachtschiff der Welt 


K: deutsches Schiff übt eine so ungebrochen 


Von Dr. Guntram Schulze-Wegener 


galt. Ein Mythos war geboren. Es ist die überwälti- 
gende Wucht der Materie und der sie beherrschen- 
den Menschen sowie eine betörende Ästhetik, die 
jeden in den Bann schlägt, der sich näher mit dem 
Schiff und seinem Schicksal beschäftigt, das am 
27. Mai 1941 besiegelt war. Mittlerweile ist das Un- 
ternehmen , Rheinübung" und das damit einherge- 
hende Ende der Bismarck wissenschaftlich erschóp- 


- Artists Impression: Peter H. Block 
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fend untersucht und dargestellt, sodass über ihre ers- 
te und letzte Fahrt wohl keine Fragen offen sind. Der 
Verlauf von , Rheinübung" ist auch hier vor nicht all- 
zu langer Zeit ausführlich behandelt worden (Schiff- 
Classic 1-2016) und soll daher an dieser Stelle nicht 
wieder Thema sein. Dafür aber umso intensiver das 
Ergebnis, das Rückschlüsse zum einen auf die Be- 
sonderheiten der Konstruktion zulässt und zum an- 
deren auf den übergeordneten operativen Zusam- 
menhang, in dem , Rheinübung*" stand. 

Die Bismarck hatte im Lauf des Endkampfes zahl- 
reiche Artillerietreffer erhalten. Nicht weniger als 
acht Schlachtschiffe beziehungsweise Schlachtkreu- 
zer, zwei Flugzeugträger, vier Schwere und sieben 
Leichte Kreuzer, 21 Zerstörer und unzählige Flug- 
zeuge hatte die Royal Navy bei ihrer Jagd aufgebo- 
ten. Dabei verloren die Briten selbst ihren größten 
Schlachtkreuzer (Hood), einen Zerstörer sowie viele 
Flugzeuge und mussten Schäden auf zwei Schlacht- 
schiffen hinnehmen. 


Operativer Wert 

Allgemein bekannt ist auch, dass die überwiegende 
Anzahl ihrer Schiffe buchstäblich mit dem letzten 
Tropfen Treibstoff in ihre Liegehäfen zurückkehrte, 
einige mussten sogar auf den letzten Metern noch 
eingeschleppt werden. Was hingegen weitgehend 
unbekannt ist, aber dennoch in unmittelbarem Zu- 
sammenhang mit „Rheinübung“ steht, ist der ope- 
rative Wert des Unternehmens für die parallele 
Kriegführung im Südosten. 

Am 20. Mai 1941 — zu diesem Zeitpunkt war die 
Bismarck aus Gotenhafen ausgelaufen und befand 
sich mit dem Schweren Kreuzer Prinz Eugen auf der 
Fahrt in den Zielraum Atlantik — begann die Luft- 
landung auf Kreta, die bis zum 1. Juni unter hohen 
Verlusten zwar, aber erfolgreich zum Abschluss ge- 
bracht war. Die nach dem Untergang der Hood ein- 
setzende Großjagd band starke britische Flottenver- 
bände (nicht zu vergessen den Flugzeugträger Ark 
Royal), die ansonsten gegen das , Unternehmen Mer- 
kur^ eingesetzt worden wáren und die Landung 
enorm erschwert, wenn nicht vereitelt hátten. 

Darüber hinaus verloren die Briten mit der deut- 
schen Besetzung Kretas ihre Seeherrschaft im Mit- 
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telmeer, was wiederum eine unabdingbare Voraus- 
setzung für General Erwin Rommels Feldzüge in 
Nordafrika war. Ohne ausreichenden und funktio- 


nierenden Nachschub über das Mittelmeer hátte das 
Deutsche Afrikakorps seine Siege 1941 nicht er- 
kämpfen können. 

Ein einziges Schiff hatte also mit verhältnismäßig 
wenig Aufwand und Personal (nämlich einer Besat- 
zung von 2.224 Mann) die vielfach überlegenen geg- 
nerischen Kräfte über riesige operative Räume hin- 
weg gebunden, wie es keine Landoperation, selbst 
in einer modernen, beweglichen Kriegführung, ver- 
mocht hätte. Ohne jede Übertreibung lässt sich also 
festhalten, dass die Bismarck weltweite Wirkung er- 
zielte, ihr Opfer nach den damaligen Maßstäben 
nicht sinnlos war. 


Die Schiffskonstruktion 


Der zweite Aspekt ist die überlegene Konstruktion 
des Schiffes, wie sich im Ergebnis von „Rhein- 
übung“ praktisch zeigte. Der mehr als unglückliche 
Lufttorpedotreffer in die Ruderanlage der Bismarck 
— bekanntermaßen die Achillesferse jedes Schiffes — 
führte zu ihrer Manövrierunfähigkeit. Doch die bri- 
tischen schweren Einheiten konnten trotz stunden- 
langem Beschuss das Schlachtschiff nicht versenken 
(2.876 Granaten im Kaliber 13,3 bis 40,6 Zentimeter). 

Erst als die Munition komplett verschossen war, 
musste Flottenchef Admiral Günther Lütjens reagie- 
ren und sein Flaggschiff zur Sprengung vorbereiten. 
In dieser Phase trafen drei Torpedos des Schweren 
Kreuzers Dorsetshire, die jedoch zu flach eingestellt 


VERBESSERUNGEN: 
Seitenrisse des 
Schlachtschiffes 
nach dem Entwurf 
von 1935 (links) 

und dem abgeän- 


. derten Entwurf 


von 1938 (unten) 
Foto: Archiv GSW 


FORMVOLLENDET: 
Der weit vorspringen- 
de Vorsteven („At- 
lantikbug“) verlieh 
der Bismarck eine 
erhabene Ästhetik 
Foto: Archiv GSW 


TECHNIK | Faszination Schiff 


FINDE DEN FEHLER: Die Bismarck. 
demonstriert auf diesem Foto, 
aufgenommen 1940 in der Kieler. 
Bucht, eine schitige Ästhetik 
Allerdings hat man auf dieser Auf- 
nahme die Funkmessanlage im Vor- 
mars wegretuschlert — ue SG 


Grafik Thomas Schrid/wnddhistoryde. 


ÜBEN FÜR DEN ERNSTFALL: 

Die Bismarck absolviert Anfang 
1940 ein Manöver in der Ostsee. 
Im Vordergrund ist ein Signalgast 
zu sehen Foto: Bohmtss 
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NEUARTIG: Verfestigter Stahl und der zu etwa 

90 Prozent verschweifste Rumpf sparten erheblich 
Gewicht, was den Einbau des grófseren Kalibers 

von 38 Zentimetern ermóglichte Foto: Archiv GSW 


waren und daher auf dem starken Seitenpanzer de- 
tonierten, was den fortschreitenden Sinkvorgang be- 
schleunigte, nicht aber verursachte. 

Keine Granate der Royal Navy hatte das Panzer- 
deck und nur eine einzige 35,6-Zentimeter-Granate 
(von 339 des Schlachtschiffes King George V.) den Sei- 
tenpanzer durchschlagen, die Inneneinrichtungen 
blieben intakt und sogar die Maschinenanlage. In 
puncto Standfestigkeit waren die Bismarck und ihr 
Schwesterschiff Tirpitz kaum zu übertreffen. 


Welche Hauptartillerie? 


Dies galt übrigens bereits für die schweren Einheiten 
der Kaiserlichen Marine, wie der Verlauf der See- 
schlacht vor dem Skagerrak am 31. Mai/1. Juni 1916 
bewiesen hatte. Damals war nur ein einziger 
Schlachtkreuzer durch Gefechtseinwirkungen ver- 
Joren gegangen: SMS Lützow, die manövrierunfähig 
schließlich von Torpedos des deutschen Torpedo- 
bootes G 38 versenkt werden musste. 

Vor diesem Hintergrund der konstruktionellen 
Überlegenheit deutscher Großkampfschiffe stellt 
sich die Frage, weshalb der Schlachtschiffbau in 
Deutschland nicht stárker forciert wurde — freilich 
erst nachdem sich das Reich von den Fesseln des 
Versailler Vertrages gelóst hatte. Aus dem Bestreben, 
ihren Platz an der Spitze der Seemáchte zu behalten, 
stellten die Briten 1920 ihren mit durchschnittlich 
46.000 Tonnen bis dahin größten Schlachtkreuzer in 
Dienst, Deutschland hingegen musste auf alles ver- 
zichten, was größer als 10.000 Tonnen war. 

Um ein sich abzeichnendes Wettrüsten zwischen 
England, den USA, Japan, Frankreich und Italien zu 
verhindern, legte das Washingtoner Abkommen 
von 1922 Höchstgrenzen in Zahl und Deplacement 
fest: Großkampfschiffe durften 35.000 Tonnen künf- 
tig nicht überschreiten und höchstens mit einer 
Hauptartillerie von 40,6 Zentimetern bestückt sein. 
Frankreich setzte mit seinen 26.000-Tonnen-Schlacht- 
schiffen Dunkerque und Strasbourg eindeutige Zei- 
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chen gegen den deutschen Panzerschiffbau, die 
Deutschland wiederum mit den Schlachtschiffen 
Gneisenau und Scharnhorst beantwortete. Doch dem 
Chef der Marineleitung Admiral Erich Raeder 
schwebte noch Größeres vor. So vermerkte er am 
3. April 1935, es sei „mit allen Mitteln anzustreben, 
die Pläne für das erste Großkampfschiff zum 1. April 
1936 baubereit zu haben“. 

Die Diskussionen um eine Artillerieverstärkung 
der Panzerschiffe D (Scharnhorst) und E (Gneisenau) 
von 28 auf 30,5, 33, 35 oder sogar 38 Zentimeter stan- 
den immer im Zusammenhang mit der Frage, ob 
das Panzerschiff F (später Bismarck) statt der ur- 
sprünglich vorgesehenen 35-Zentimeter-Geschütze 
ein Kaliber von 38 Zentimetern vertragen würde. 
Könnte das Schiff bei einer derartigen Größe über- 
haupt problemlos aus Wilhelmshaven aus- und 
einlaufen und den Kaiser-Wilhelm-Kanal passie- 
ren? Alle Schiffe zusammengenommen, rangierte 
Deutschland klar außerhalb der im Washingtoner 


FORTSCHRITT- 
LICH: Ein moder- 
nes Feuerleitsys- 
tem, vor allem 
für die Flak, und 
ein Funkmessge- 
rät optimierten 
das Schiff, das 
hier bei der Pro- 
viantübernahme 
im Kieler Scheer- 
hafen liegt 

Foto: Archiv GSW 


TECHNISCHE DATEN Bismarck (Deplacement und Feuerleitmittel) 


Deplacement 
Leer-Deplacement 41.243t 
Standard-Deplacement (S) 42.958t 
Konstruktions-Deplacement (K) 47.253t 
Maximal-Deplacement (M) 50.585t 
Deplacement mit Kriegszuschlägen 52.328 ts 
Länge über Alles/ KWL* 250,5 m/241,55 m 
Breite auf KWL 36m 
Seitenhóhe 15m 
Tiefgang 

bei S 8,7m 

bei K 9,3m 

bei M 9,99 m 

mit „Kriegszuschlägen“ 10,17 m 


Feuerleitmittel und Funkmess (FuMO) 
Schwere Artillerie 

Mittelartillerie 

Schwere Flak 


5x 10,5-m-Basisgeräte 

1 х 7-m-Basisgerät, 2 x 6,5-m-Basisgeräte 
SL-8-Leitstände 

2 x 3-m-Nacht-E-Messgeräte 

7 x Scheinwerfer zu je 1,5 m 
Spiegeldurchmesser 

3 x FuMO-23 mit ca. 25.000 m 
Messreichweite 
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* Konstruktionswasserlinie 


TECHNIK | Faszination Schiff 


Vertrag festgesetzten Größen. Nachdem Hitler am 
16. März 1935 den Versailler Vertrag für null und 
nichtig erklärt hatte, sollte F mit einer Typverdrän- 
gung von 41.000 Tonnen mit acht 35-Zentimeter-Ge- 
schützen durchkonstruiert werden. 

Man hielt sich jedoch bereits zu diesem Zeitpunkt 
die Option offen, auf 38 Zentimeter zu gehen, falls 
die anstehende Konferenz der Seemáchte in London 
dies ermóglichen würde. Am 9. Mai 1935 entschied 
Raeder, das Schlachtschiff F mit einer 38 Zentimeter 
starken Hauptartillerie auszurüsten, was ausdrück- 
lich Hitlers Wunsch entsprach. 


35-Prozent-Klausel 

Das deutsch-britische Flottenabkommen vom 18. Ju- 
ni 1935 schließlich legte die deutsche Flotte auf 
35 Prozent der britischen fest, was bedeutete, dass 
sich Deutschland immer am Stand der britischen 
Rüstung orientierte, orientieren musste: Stieg sie, 
durften die Deutschen nachziehen, fiel sie, musste 
das Reich entsprechend nach unten korrigieren. 
1935 verfügte die Homefleet über 1,2 Millionen Ton- 
nen Gesamttonnage. Daraus ergaben sich für 
Deutschland 420.000 Tonnen, von denen 180.000 auf 
die Schlachtschiffe entfielen. 

Als der Londoner Flottenvertrag von 1936 die 
Höchstgrenze von 35.000 Tonnen im Schlachtschiff- 
bau bestätigte, hatte sich das Deutsche Reich bereits 
darüber hinweggesetzt: F lag, zumal nach der Kali- 
bersteigerung, mit 43.000 Tonnen Verdrängung deut- 
lich über dieser Grenze. Im Juni 1938 hob eine Ver- 
einbarung der Vertragsmächte das Limit zwar auf 
45.000 Tonnen an, den Engländern gegenüber hatte 
man das Schlachtschiff aber mit 35.000 Tonnen de- 
klariert! Da vertragsgemäß auch die Panzerschiffe A 
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bis E bei der Tonnageberechnung von 180.000 Ton- 
nen berücksichtigt werden mussten, war der Rah- 
men so oder so gesprengt, als F und die typgleiche 
Tirpitz (G) 1935 beziehungsweise 1936 in Bau gingen. 

Nach 1936 hätten auf keinen Fall weitere Bauten 
folgen dürfen, es sei denn, die Engländer würden 
ihre Marinerüstung erheblich forciert und den Deut- 
schen somit für weitere Planungen freie Hand gege- 
ben haben. Das war aber nicht der Fall. Zwischen 
1936 und 1939 wurden keine weiteren Schlachtschif- 
fe auf deutschen Werften in Bau gegeben (was auch 
der geringen deutschen Werftkapazität und den 
knapp bemessenen Rohstoffen geschuldet war). 
Doch der Bauplan von 1938 sah ungeniert eine Ver- 
doppelung der Zahlen vor. 

Nachdem Hitler das deutsch-britische Abkom- 
men am 28. April 1939 gekündigt hatte - dies selbst- 
verständlich in Abhängigkeit von der gesamtpoli- 
tischen Lage -, gingen vier neue Schlachtschiffbe- 
stellungen raus: H, J, K und L. Für M und N existier- 
ten zumindest die Bauauftráge. Damit waren alle 
Schranken gefallen. Und dies unabhángig von der 
Tatsache, dass die Kapazitáten für diesen giganti- 
schen maritimen Rüstungsplan (Z-Plan) nicht vor- 
handen waren. Denn der Bau einer für Schlacht- 
schiffe angemessen großen Helling dauerte ähnlich 
lange wie der des Schiffes selbst. 

Angesichts einer hoffnungslos unterlegenen 
Kriegsmarine blieb Großadmiral Raeder am 3. Sep- 
tember 1939 nur Fatalismus: „Am heutigen Tage ist 
der Krieg gegen England /Frankreich ausgebrochen. 
(...) Die Überwasserstreitkräfte [können nur] zeigen, 
dass sie mit Anstand zu sterben verstehen." Keine 
zwei Jahre spáter war die Bismarck und mit ihr die 
Ara der Schlachtschiffe versunken. Ф 


MASS ALLER DINGE: Die 
Bismarck kurz nach ihrer In- 
dienststellung mit dem nach 
Steuerbord geschwenkten 


Turm „Bruno“ 


Foto: Archiv GSW 
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,Augen Zu 
U nd durch!“ 


SANIERUNGSFALL: Die Montage 
eines neu gestrichenen Namensschil- 
des dürfte das kleinste Problem sein; 
das auf den deutschen Traditionssegler 

zukommt Foto: pieture-alliance/ 7B `, а 


“м 


Das Wahrzeichen der Marine wird seinen 
60. Geburtstag in der Werft verbringen - 
ein Aufenthalt, der den Steuerzahler ver- bie 
mutlich 135 Millionen Euro kostet. Aber 
ein Neubau würde noch teurer und wohl 


zehn Jahre dauern = : Жый D “© 


Von Stephan-Thomas Klose 
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b QUO VADIS GORCH FOCK? 

` Das Traditionsschiff auf seiner 168. 

^ und bislang letzten Ausbildungsfahrt 
im August 2015 Foto: PIZ Marine 
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ег 23. August 1958 war ein kühler, ver- 
De Samstag in der Hansestadt 

Hamburg. Doch das typische nord- 
deutsche ,Schietwetter" schreckte die Ham- 
burger nicht: Zu Tausenden strómten sie auf 
das Werftgelände von Blohm und Voss, um 
beim Stapellauf des neuen Segelschulschiffs 
der deutschen Marine dabei zu sein. Begleitet 
von den Klängen der Nationalhymne rausch- 
te die neue Gorch Fock um 11:16 Uhr schließ- 
lich ins Wasser der Elbe. 

,Das war schon was. Und das vergisst 
man nicht!", erinnerte sich Fred Theel, Mit- 
glied der ersten Stammbesatzung, in einem 
NDR-Fernsehbeitrag anlásslich der 50. Wie- 
derkehr des Stapellaufs am 23. August 2008. 
Von Juni bis September feierte man damals 
den ,Geburtstag" der Dreimast-Bark. Die 
Geburtstagstour begann mit einem Besuch 
der Kieler Woche, führte dann zur Hanse- 
Sail in Rostock sowie zur Flensburg Nautics 
und endete Anfang September mit einer Vi- 
site im Hamburger Hafen. 

Ihren 60. Geburtstag in diesem Jahr wird 
die Gorch Fock hingegen in aller Stille bege- 
hen müssen: ohne Besatzung, ohne Besucher 
und ohne Begleiter. Nicht einmal eine Hand- 
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breit Wasser wird sie unter dem Kiel haben, 
denn seit zweieinhalb Jahren schon liegt sie 
hoch und trocken im Schwimmdock 1 der 
Bremerhavener Dockgesellschaft mbH (Bre- 
do) unmittelbar an der Wesermündung. Ih- 
ren Heimathafen Kiel hat sie seit fast drei 
Jahren nicht mehr gesehen. 

Dabei sollte sie ursprünglich maximal 15 
Monate von der Elsflether Werft überholt 
und modernisiert werden, um im Márz 2017 
wieder als Ausbildungsschiff zur Verfügung 
zu stehen. Doch inzwischen geht man bei der 
Marine davon aus, dass die Einsatzbereit- 
schaft des Traditionsseglers frühestens Mitte 
2019 wiederhergestellt sein wird. 


2019 wieder bereit? 

Aber nicht nur der Zeitplan ist längst Maku- 
latur. Auch die Kostenplanung ist vóllig aus 
dem Ruder gelaufen. Waren für die Über- 
prüfung und Erneuerung der Takelage, die 
Sicherheitsinspektion am Rumpf sowie die 
Überholung von Motoren und Getriebe ur- 
sprünglich zehn Millionen Euro vorgesehen, 
so traten im Lauf der Sanierungsarbeiten 
weitere Scháden zutage. Im Juni 2016 wurde 
bekannt, dass die drei bis zu 45 Meter hohen 


FASS OHNE BODEN? Die 
Reparaturkosten steigen in der 
Kalkulation stetig, derzeit ste- 
hen 135 Millionen Euro im Raum 
Foto: picture-alliance/dpa 


„WEISSER SCHWAN DER 
OSTSEE“: Die Gorch Fock gilt 
als identitätsstiftende Ikone der 
Marine Foto: PIZ Marine 


Masten wegen massiver Rostschäden ausge- 
tauscht werden müssen. Die Kosten verdop- 
pelten sich auf 20 Millionen Euro. Dann stell- 
te die Werft unentdeckte Schäden am Rumpf 
und am Oberdeck fest. Sowohl das Teakholz- 
deck als auch große Teile der Rumpfbeplan- 
kung sind zu erneuern. Die Kosten stiegen 
auf 35 Millionen Euro. 


Explodierende Kosten 
Diese Entwicklung bei der Gorch-Fock-Sanie- 
rung war eine Steilvorlage für die Presse- 
konferenz des Steuerzahlerbundes, der am 
6. Oktober 2016 in Berlin sein 44. Schwarz- 
buch Die öffentliche Verschwendung 2016/17 
vorstellte. Die aufwendigen Reparaturen des 
Segelschulschiffs, ohnehin „Dauergast im 
Schwarzbuch", wurden scharf kritisiert. Ein 
Neubau wäre in jedem Fall günstiger, hieß es. 
Präsident Aloys Altmann legte auf der Pres- 
sekonferenz noch nach: Es liege nahe, dass 
der Sanierungsbedarf absichtlich „nur scheib- 
chenweise" an die Öffentlichkeit komme. 
Sogar das Bundeswehr Journal kritisierte 
die offizielle Informationsarbeit. „Die Pres- 
semitteilung unserer Marine vom 5. Oktober 
über die Gorch Fock ist nicht mehr als halb- 


Nut BS 
CHRONIK 2015 bis 2018 


24.8.2015: Die GF geht auf die 168. und letzte Ausbil- 
dungsfahrt vor der geplanten Überholung 


24.12.2015: Die GF trifft in der Elsflether Werft an der 
Unterweser zur Überholung ein 


4.1.2016: Die GF geht ins Bredo-Dock in Bremerhaven. 
Geplant ist ein Aufenthalt von 15 Monaten 


17.6.2016: Die Marine gibt bekannt, dass die drei Mas- 
ten der GF wegen Rostscháden ausgetauscht werden 
müssen 


5.10.2016: Die Marine informiert über ,Scháden am 
Oberdeck“, die bislang nicht entdeckt worden waren 


6.10.2016: Der Bund der Steuerzahler stellt in Berlin 
das neue Schwarzbuch 2016/17 vor und empfiehlt ei- 
nen Neubau 


11.10.2016: Die Arbeiten werden gestoppt, da sich 
weitere deutliche Kostensteigerungen wegen verdeckter 
Scháden abzeichnen 


26.1.2017: Es wird bekannt, dass die gesamten Sanie- 
rungsaufwendungen wohl mindestens 75 Millionen 
Euro kosten werden 


3.3.2017: Für die GF ist der rumánische Dreimaster 
Mircea als Segelschulschiff-Ersatz für 2017 gefunden 


11.8.2017: Das rumánische Segelschulschiff Mir- 
cea geht in Wilhelmshaven mit 85 Offiziersanwärtern in 
See. Die Ausbildungsreise endet am 22. September im 
rumänischen Constanza 


30.1.2018: Die Marine gibt bekannt, dass die Sanie- 
rung der GF mehr als die bislang kalkulierten 75 Mil- 
lionen Euro kosten werde 


5.2.2018: Der Bund der Steuerzahler spricht von einer 


,neuen Hiobsbotschaft" und stellt fest: Das Geld wird 
an anderer Stelle dringender gebraucht!" 
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ZUKUNFTSMUSIK: Wann die 
Gorch Fock - wie hier am 6. Januar 
2012 nach einer Werftüberholung 
in Kiel - wieder ausgedockt wird, 
ist unklar ` Foto: picture-alliance/dpa 
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herzige Krisenkommunikation", schrieb 
Chefredakteur Christian Dewitz. Über die 
Reparaturkosten stehe in dem Pressetext 
kein Wort. Auf diesen Aspekt fokussierten 
sich nun aber die Medien. 

Am 11. Oktober 2016 zog das Verteidi- 
gungsministerium die Reißleine und ver- 
hängte einen vorläufigen Baustopp. Eine 
, Wirtschaftlichkeitsbetrachtung^ wurde an- 
gewiesen; der Abbruch des Gesamtvorha- 
bens und damit das Aus für die Gorch Fock 
standen im Raum. 


Entscheidung gefallen 

Ein Aufatmen ging durch die Marine, als Ver- 
teidigungsministerin Ursula von der Leyen 
am 26. Januar 2017 schliefllich entschied: 
„Die Gorch Fock soll weitersegeln." Der Ent- 
schluss sei ihr nicht leichtgefallen, denn bis 
auf den Kiel müsse fast alles ersetzt werden. 
Gleichzeitig wurde aber auch bekanntgege- 
ben, dass die Werftkosten auf 75 Millionen 
Euro steigen und die Reparaturen noch ein 
weiteres Jahr in Anspruch nehmen. 

„Dann wissen wir aber, dass wir ein 
prachtvolles Segelschulschiff Gorch Fock bis 
weit über das Jahr 2030 haben werden”, be- 
gründete die Ministerin ihre Entscheidung. 
Parallel solle bis dahin auf Basis einer Kon- 
zeptstudie ein neues Segelschulschiff entwi- 
ckelt und gebaut werden. Unterstützung er- 
hielt von der Leyen vom Wehrbeauftragten 
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des Bundestages, Hans-Peter Bartels. „Die 
Gorch Fock ist ein Symbol, ein Wahrzeichen 
der Marine“, sekundierte er der Ministerin. 
„Es wäre finanziell auch nicht sinnvoll, mit- 
ten in den Arbeiten aufzuhören und das 
Schiff auszumustern“, ergänzte Ingo Gäde- 
chens, Stellvertretender verteidigungspoliti- 
scher Sprecher der CDU/CSU-Bundestags- 
fraktion und selbst langjähriger Marinean- 
gehöriger. 

Ohnehin stehen die Marineoffiziere 
grundsätzlich treu zu ihrem Schiff. „Wir 
brauchen die Gorch Fock“, sagt ein weiblicher 
Korvettenkapitän und fährt fort: „So gut wie 
jede Marine der Welt hat ein Segelschul- 
schiff. Nur so lassen sich dem Führungs- 
nachwuchs die Grundlagen der Seefahrt und 
das Wesen der Seemannschaft prägend ver- 
mitteln.” Zugleich ist die Skepsis groß, ob 


sich ein neues Segelschulschiff heute über- 
haupt noch realisieren lasse. „Ein Neubau 
würde mindestens acht bis zehn Jahre in An- 
spruch nehmen“, sagt ein Kapitänleutnant. 
„Allein Bedarfsanalyse, Projektierung, par- 
lamentarische Diskussionen sowie Aus- 
schreibungs- und Vergabeverfahren dauern 
hierzulande mehrere Jahre.” Der Vergleich 
mit dem privaten Schulschiff Alexander von 
Humboldt II hinke, weil es die taktisch-tech- 
nischen Anforderungen an ein Militärschiff 
bei einem Zivilschiff überhaupt nicht gebe. 


Diskussionen 

Nachdem der Kurs vor einem Jahr so ein- 
deutig abgesteckt worden war, blieb dann 
auch eine erneute große Diskussion um Sinn 
oder Unsinn weiterer Investitionen aus, als 
ein Sprecher des Bundesamtes für Ausrüs- 


WOZU EIN SEGELSCHULSCHIFF? Tradition und Moderne 


Die Ausbildung auf einem Segelschulschiff 
hat in Deutschland eine lange Tradition. Trotz 
modernster Technik in der Marine ist der Aus- 
bildungsabschnitt Segelschulschiff nach wie 
vor von großer Bedeutung. Nirgendwo wird 
der Einfluss des Wetters auf Schiff und Be- 
satzung so intensiv erlebt und zur gesicher- 
ten Erfahrung wie auf einem Großsegler. Und 
nirgendwo sonst wird die menschliche Abhän- 
gigkeit voneinander so deutlich zur Gewiss- 
heit wie in den Rahen der Gorch Fock bei ei- 


ner Sturmfahrt. Der Zusammenhalt der See- 
mannschaft als berufsspezifische Grundlage 
der Seefahrt kann nur auf einem von Wind 
und Wetter abhängigen Segler glaubhaft ver- 
mittelt werden. Selbst der Stärkste erreicht 
allein nichts, und ein körperlich Schwacher 
kann dem Team sehr nützlich sein. Dies sind 
alles Eigenschaften, die für den Dienst an 
Bord auch der modernen Boote und Schiffe 
unerlässlich sind. (Quelle: Presse- und Infor- 
mationszentrum Marine, Rostock) 


UNENTDECKTE SCHÄDEN: 
Im Juni 2016 wurde bekannt, 
dass auch große Teile der Rumpf- 
beplankung erneuert werden 
müssen Foto: picture-alliance/dpa 


tung, Informationstechnik und Nutzung 
(BAAIN) der Bundeswehr in Koblenz am 
30. Januar dieses Jahres einen neuerlichen 
„finanziellen Mehrbedarf der Werft" ankün- 
digte. Zwar empórte sich der Steuerzahler- 
bund über die „neue Hiobsbotschaft von der 
Küste“, weil es „weitaus günstiger gewesen 
wäre, gar keine Mittel mehr in diesen maro- 
den Kahn zu stecken“. 


Kein Kurswechsel 

Aber letztlich ist sowohl Kritikern als auch 
Befürwortern der Gorch-Fock-Sanierung be- 
wusst, dass es keine Chance mehr für einen 
Kurswechsel gibt. Nachdem bereits über 
70 Millionen Euro geflossen be- 
ziehungsweise vertraglich ver- 
einbart sind, würde ein Abbruch 
der Arbeiten nicht hilfreich sein. 
„Hinter vorgehaltener Hand” 
sei jetzt von rund 100 Millionen 
Euro die Rede, spekulierten die 
Wilhelmshavener Nachrichten im 
Januar und sprachen von der „Gorch Fock- 
Kostenexplosion“. 

Erst am 20. März bestätigte ein Ministeri- 
umssprecher, dass die Instandsetzung sogar 
bis zu 135 Millionen Euro kosten könnte, die 
Arbeiten aber in jedem Fall fortgesetzt wür- 
den. Bei der Bundeswehr ist man jetzt einsil- 
big geworden. „Rufen Sie im nächsten Jahr 
wieder an“, empfahl ein Marinesprecher in 
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LANGES WARTEN: Nächstes 
Jahr soll die Gorch Fock wieder 
in See gehen, um weit über 2030 
hinaus als Segelschulschiff der 
Deutschen Marine zu dienen 

Foto: picture-alliance/dpa 


Rostock auf Nachfrage von SchiffClassic. 
Zum Thema Segelschulschiff Gorch Fock wer- 
de man sich nicht mehr äußern. Vermutlich 
hat er sogar recht: Prüfung und Entschei- 
dung liegen ohnehin nicht in den Händen 
der Marine. Warum also bei jeder neuen Mel- 
dung den Kopf hinhalten? 

Eine klare Ansage kommt hingegen vom 
Verteidigungsexperten Ingo Gädechens. 
„Augen zu und durch!", empfahl er unlängst 
in einem Gespräch mit dem Bundeswehr Jour- 
nal, denn ein runderneuertes Segelschul- 
schiff, das am Ende zu fast 80 Prozent aus 
neuen Elementen bestehe, sei fast schon wie 
ein Neubau. Sollte die Gorch Fock nach ihrer 


„Angesichts der vielen Auflagen 


würde uns ein neues Schiff zwischen 
185 und 200 Millionen Euro kosten“ 


CDU-Verteidigungsexperte Ingo Gádechens 


großen Instandsetzung tatsächlich 2019 wie- 
der in See gehen können, rechnet Gädechens 
mit einer Dienstzeit der Dreimastbark von 
weiteren 30 bis 35 Jahren. Einen neuen Segler 
hält der Unionspolitiker für unrealistisch. 
Zur Verfügung stehen würde er frühestens 
2025. Bis dahin könnte aber die Fähigkeit der 
Marine längst verloren gegangen sein, einen 
Großsegler zu beherrschen. $ 
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Welt. - Dieser Bildband stellt ihre Schlacht- 
schiffe, Schlachtkreuzer, Flugzeugträger, 
schweren Kreuzer und Zerstörer ab ca. 1920 
bis zum 2. Weltkrieg vor. HC, A4, 208 S., 223 s/w-Fotos, ca. 60 
RiBzeichnungen, zahlr. Tabellen, Text Dt./Eng. 39,95 EURO 
Krise im Pazifik: Korallenmeer und Midway 
J. Váquez García/L. Galeano Martínez. Im 
Korallenmeer — „Coral Sea“ — entbrannte die er- 
ste Seeschlacht der Kriegsgeschichte zwischen 
Flugzeugtrügern und die erste Luftschlacht zwi- 
schen Seefliegerverbänden, deren Stützpunkte 
Hunderte von Kilomentern voneinander entfernt 
lagen. Die Ära des Schlachtschiffes war zu Ende. 
64 S., 91 S/W-Fotos, 47 Farbfotos, 13 Farbzeich- 
nungen und Profiles, 7 Karten 14,98 EURO 
Japanese Warships at War 

Vol. 2 - W. Trojca / H. Lengerer. Die Haupt- 
iegsschiffe und Hilfstruppen der Kaise 
japanischen Marine, welche den pazifischen 
Krieg miterlebten: Beginnend mit Pearl Harbor 
1941 und endend mit der Kapitulation Japans 
1945. Nach dem Atombombenangriff war von 
der einst so stolzen japanischen Flotte nichts 
übrig. Außerdem liegt das Hauptaugenmerk auf 
der BB Yamato und auf weiteren drei CA-Klassen - Furuiaka, 
Aoba und Myökö. HC., 224 S., 1 s/w Zeichnung, 82 Farbfotos, 
222 s/w Fotos, Großf., Bildunterschriften in dt./eng.49,80 EURO 


Pearl Harbor im Fadenkreuz der Japaner HJ. Becker. 76 s/w-Fotos, 
Farbabb., PB, 82 S., statt 45,20 EURO jetzt nur 5,- EURO 


Krise im Pazifik 


Reprint von 1939: Uniformen der Deut- 
schen Wehrmacht einschließlich Ausrü 
stung und Seitenwaffen. Heer - Krieg: 
rine - Luftwaffe, Gerhard Hettler, Abb. Her- 
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Die Segel wirken durch die zusätzliche Detaillierung sehr 
echt und verbergen die tiefgezogene Entstehung 
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Fotos: Ulf Lundberg 


Die Herkunft als Plastikmodell ist bestens verschlei- 
ert und die stattliche Größe des Modells beeindruckt 
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Yacht America im Maßstab 1:56 


Eine willkommene 
Neuauflage 


Der America-Kit ist gelungen, aber etwas betagt. Mit ein paar 
Tricks kann man ihn auf den neuesten Stand bringen 


evell hat den America-Bausatz erstmals im 
В 1969 produziert, und zwar als reine 
ennyacht. Seither wurde er mehrmals wie- 

der aufgelegt, zuerst 1974 mit Bewaffnung unter 
dem Namen „Civil War Blockader”, dann 1992 
wieder als Yacht America. Danach war der Kit lan- 
geJahre nicht im Programm, bis er 2016, jetzt wie- 
der mit Bewaffnung, als USS America produziert 
wurde. Die Zeit hat den Formen wenig ge- 
schadet, alles ist sauber wiedergegeben 

- bis auf einige Sinkstellen an beson- 

ders dicken Plastikteilen. Sehr 

м schón ist das kupferbeschla- 

gene Unterwasserschiff. 


Von Frank Spahr 


DieSegel sind Revell-üblich tiefgezogen. Ich woll- 
te daraus ein dekoratives Schiff in einem Schau- 
kasten erstellen, mit vollem Rumpf auf einem 
Stánder. Dabei entschloss ich mich, den Kit ohne 
großes Vorbildstudium nur etwas zu verfeinern. 
Ziemlich zügig stand der Rumpf samt Deck dann 
auch schon im Rohbau und es ging ans Bemalen. 
Daraufhin folgten das Beplanken des Modells 
und die Takelage, am Ende kam die Yacht America 
dann auf einen Sockel. Wie man das Modell еп 
détail vollendet und es dabei verfeinert und au- 
thentisch , hólzern" darstellt, wird in allen Ein- 
zelheiten in der neuen Ausgabe unserer Zeit- 
schrift ModellFan erläutert (siehe unten). i 


Alter Kit? Das ist kein Thema mehr, denn 
jetzt sieht es so aus wie beim Original. 
Alle Anbauteile sitzen perfekt 


F- 
Wie man das Plastikmodellin = 
Hochglanz-Holzoptik auf den = 
Sockel bringt, erfahren Sie in 
der ModellFan 6/2018, die 
seit dem 28. Mai am Kiosk 
für Sie bereitliegt. 


Fette Beute! 


Sowjet-StuG im Wehrmacht-Tarnkleid 
— ,- mummmm _ 
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»»»»»»»»» Carl Rudolph Brommy und die ,Reichsflotte^ ««««««««« 


ADMIRAL DER REVOLUTION 


Er ist einer der Gründungsváter und 


GROSSE ENT- 
TAUSCHUNG: 
Die „Reichsflot- 
te“ war Brommys 
Lebensaufgabe 
und scheiterte 


m 4. Juni 1849 lief die erste deutsche 
А“ unter der Flagge Schwarz-Rot- 
old gegen den dänischen Feind, der 
während des Konfliktes um Schleswig-Hol- 
stein die deutschen Küsten blockierte. 

Carl Rudolph Brommy, Befehlshaber der 
deutschen Schiffe, hatte mit der Dampffre- 
gatte Barbarossa und den beiden Dampfkor- 
vetten Lübeck und Hamburg die Weser mit 
Kurs Helgoland verlassen und traf dort ge- 
gen Mittag auf die südlich der Insel patrouil- 
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lierende dánische Segelkorvette Valkyrien. 
Man lieferte sich ein kurzes Artillerieduell, 
doch war, wie Brommy in seinem Gefechts- 
bericht schrieb, die „Entfernung zu bedeu- 
tend, als daß großer Schaden hätte angerich- 
tet werden können“. Valkyrien zog sich in 
den Schutz der Insel zurück und Brommy 
war erfahrener militärischer Führer genug 
zu erkennen, dass es angesichts des Heran- 
nahens weiterer dänischer Schiffe und der 
Warnschüsse von der damals noch britischen 


Organisator der ersten deutschen Marine, 
doch glücklich wurde er nicht. Denn das 
Reich, in dem seine Flotte aufgehen sollte, 
existierte erst gar nicht Von Dr. Frank Ganseuer 


Hochseeinsel besser sei, das Gefecht abzu- 
brechen und zurückzulaufen. Und da der 
Feind die Weser sperrte, nach Cuxhaven. 

Dort ließ er Einladungskarten zu einem 
Empfang an Bord in der Stadt verteilen, die 
auch den dänischen Spionen bekannt wur- 
den ... was sie auch sollten. In der Nacht 
verschwand Brommy unbeobachtet mit sei- 
nem Geschwader und kehrte sicher nach 
Bremerhaven zurück. Das sollte zugleich 
der erste und auch letzte Einsatz der 
„Reichsflotte” sein. 


Beschluss am 14. Juni 

Dabei war die Sache so hoffnungsvoll gestar- 
tet: Am 14. Juni 1848 hatte die durch die Re- 
volution ins Amt gehobene Nationalver- 
sammlung in der Frankfurter Paulskirche 
gleich als ihre „erste That“, nahezu einstim- 
mig und unter „allgemeinem Bravo”, be- 
schlossen, sechs Millionen Taler „zum Zwe- 
cke der Begründung eines Anfanges für die 
deutsche Marine“ zur Verfügung zu stellen. 

Im Oktober wurde eine Marineabteilung 
im Handelsministerium des vormaligen Bre- 
mer Senators Arnold Duckwitz ins Leben ge- 
rufen und eine „Technische Marinekommis- 
sion" unter Leitung des preußischen Prinzen 
Adalbert. Der bei Hof seiner Marinepassion 
wegen auch ,Oberkahnführer" genannte 
Prinz hatte eine im Mai 1848 in Potsdam er- 
schienene, zukunftsweisende Denkschrift 
über die Bildung einer deutschen Kriegsflotte 
verfasst, in der er drei „Hauptrubriken“ für 
den Aufbau einer Marine, vom Küsten- über 
den Handelsschutz bis zur selbststándigen 
Seemacht, vorgestellt hatte. 

Aber mit Carl Rudolph Bromme, geboren 
am 10. September 1804 in Anger bei Leipzig, 
der sich seit seiner Fahrenszeit bei der US- 
amerikanischen Handelsmarine „Вготту“ 


2 Т ` ECKER 
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Stenographifher Bericht 


über die 


Verhandlungen der beut(cben eonjtituirenden National: 


Berfammlung zu 


№ 12. 


Frankfurt а. M. 


Freitag, 16. Juni 1848. 


1. Abonnement. 


Schjehnte Gituug 


in der 3*aulotird c. 


Mittwoch, ven 14. Juni 1848. (Vormittags 11 Uhr.) 


Präfdent: Geni von Gagern. 
träge für М ine, — da über den Bericht des Marines uefdjufjed , Ber 
— Wii ever Beiträge für Ме tentide Marine. — Verarbung über 
> Wong ier emper llic. — fum 
[1 


rüfibent: 3d fee nun bie Frage fo: Be 
"Wi Ve Nationalverfammlung, daf ble Buns 
besverfammlung ju veranlaifen fel, bie Summe 
von 6 Millionen Thalern jum Вюей ver Degrüm 
dung eines Anfangs für bie deutfche Marine, 
über deren Verwendung unb Vertretung ble zu 
bilende proviforifhe Gentralgewalt ber Natio: 
nalderfammlung verantwortlich fein wirb, auf 


bidher verfaffungsmäßigem Wege verfügbar zu 
magen, und zwar 3 Millionen fofort, unb bie fers 
nern 3 Millionen nad) Mafgabe des Bepürfnifjest 
Diejenigen Mitglieder, melde wolim, daß der Bundestag auf 
diefe Weife zu zu ol Zë а en S BEE hs 
Berfanmfung erhebt ў.) Die Frage 1 ‹ 
ТЕНЕЛИП grenyenben Majorität ber 
jaht. (Allgemeines Bravo.) 


nannte, wurde aufgrund seiner Bewerbung 
vom 23. Juli 1848 ein wirklicher Marineprofi 
nach Frankfurt gerufen. 

Seit 1827 hatte er in der griechischen Ma- 
rine als seekriegserfahrener Kommandant 
im griechischen Freiheitskampf und dann 
als Seepräfekt und „provisorischer Kom- 
mandeur" der Militärschule gedient. Zu- 
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nächst Mitglied der Kommission des Prinzen 
Adalbert, ernannte man Brommy am 5. April 
1849 zum Oberbefehlshaber der aufzustel- 
lenden Flotte und gleichzeitig zu deren See- 
zeugmeister im Rang eines Kapitäns zur See 
(er war dem Paulskirchen-Parlament vom 
bayerischen Gesandten empfohlen worden, 
weil der griechische Kónig aus dem Haus 


GESCHICHTSTRÄCHTIG: Die Reichs- 
versammlung in der Frankfurter Pauls- 
kirche im Revolutionsjahr 1848 gab 


grünes Licht Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 


HOFFNUNGSVOLLER BEGINN: Be- 
schluss vom 14. Juni 1848, sechs 
Millionen Taler zum Aufbau einer Ma- 
rine bereitzustellen Foto: Sammlung GSW 


Wittelsbach stammte). Ausschlaggebend für 
seine Berufung nach Frankfurt war aber vor 
allem sein der Bewerbung beigefügtes Buch 
Die Marine, das im Frühjahr 1848 in Berlin 
mit 311 Druckseiten erschienen war — ein im 
deutschen Sprachraum einzigartiges Mari- 
nekompendium zu Aufbau, Organisation 
und Führung von Seestreitkráften, zudem 
Werbeschrift für die Schaffung einer deut- 
schen Marine und mit dem Verfasser selbst, 
so konnte man zwischen den Zeilen lesen, 
als deren Chef. 


Exzellenter Organisator 

Mit Übernahme der bereits aufgestellten 
Hamburger Flottille, durch Umbauten und 
Ankäufe in England und den USA hatte 
Duckwitz eine Anzahl armierter Handels- 
schiffe zusammengebracht, überwiegend 
hólzerne Raddampfer mit Segeltakelage, 
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EINZIGES GEFECHT UNTER 
SCHWARZ-ROT-GOLD: Bei 
Helgoland trafen die deutsche 
Barbarossa, Lübeck und Hamburg 
am 4. Juni 1849 auf die dánische 
Valkyrien Foto: Interfoto/ WZ-Bilddienst 


von denen Barbarossa, der ehemalige Post- 
dampfer Britannia der Cunard-Line, zu- 
nächst Brommys Flaggschiff wurde. Statio- 
niert waren die Schiffe in Bremerhaven, zu- 
gleich auch Verwaltungssitz der Flotte; als 
Werftplatz und Winterhafen diente das ol- 
denburgische Brake. 


Stattliche Flotte 

Am 9. März 1849 traf Brommy in Bremer- 
haven ein. Während Duckwitz die Schiffe be- 
schaffte, verantwortete Brommy alles ande- 
re: Aufbau der Marineverwaltung, Aus- 
rüstung und Bemannung der Schiffe, Orga- 
nisation des Hafendienstes, Anlage von Ma- 
teriallagern und Rekrutierung der Besatzun- 
gen - vor allem Engländer und Belgier. Der 
Marineminister lobte: „So wird man ermes- 
sen können, wie viel Dank das Vaterland die- 
sem verdienten Manne schuldig 
ist, der mit unermüdlicher Sorg- 
falt es in kurzer Zeit dahin ge- 
bracht hat, daß eine musterhafte 
Ordnung in der Verwaltung der 
Seezeugmeisterei herrscht, und 
auf der Flotte eine ausgezeich- 
nete Disziplin bei angemessener 
Freudigkeit der Mannschaft ob- 
waltet." 

Ende des Jahres lagen, wie 
aus dem Nichts, neun Dampffregatten und 
-korvetten, zwei Großsegler und 27 Kano- 
nenboote auf der Unterweser. Eine gefechts- 
bereite Flotte, die in Brommy, dem gleicher- 
maßen organisations- wie gefechtserfahre- 
nen Oberbefehlshaber, einen umsichtigen 
und akribischen Organisator gefunden hatte, 
der zudem noch Prosa und Gedichte schrieb 
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NUR VON KURZER DAUER: 
Diese Flagge der Marine 1848 
bis 1852 wehte auf der Dampf- 
fregatte Barbarossa und ging 
in Brommys Besitz über 
Foto: Interfoto/Hermann Historica 


und ohne den es die vergleichsweise gut aus- 
gerüstete, ausgebildete und disziplinierte 
, Reichsflotte" mit rund 1.000 Mann in dieser 
Form nicht gegeben hátte. 

Doch aus dem ertráumten einigen Deut- 
schen Reich der Paulskirche wurde nichts; die 
Reichsbehórden waren im Dezember 1849 
aufgelóst worden. Brommy erhielt am 19. Au- 
gust seine Befórderung zum Kommodore 
und am 23. November, gleichsam als Ab- 
schiedsgeste des scheidenden Reichsverwe- 
sers Erzherzog Johann, diejenige zum „Con- 
tre-Admiral". Die Fürsten waren längst wie- 


,Endlich ist es der deutschen Flotte 
gelungen, einmal in See zu stechen 


- der Anfang war gut und ich 


habe den gerechten Grund zu hoffen, 


es werde stets besser gehen." 


Brommy nach dem Gefecht bei Helgoland, 4. Juni 1849 


der Herr der Lage, mit den Dánen hatte man 
Frieden geschlossen, und die Beiträge für die 
Flotte, nunmehr eine Marine ohne Staat, ver- 
siegten. Deren Schiffe, so monierte Otto von 
Bismarck, würden nur ,in Bremerhaven fau- 
len und Geld fressen"; mit Beschluss des re- 
aktivierten Deutschen Bundes vom 2. April 
1852 wurde die Flotte schließlich aufgelöst. 


Vergeblich hatte deren Admiral zuvor 
noch versucht, seine Schiffe und sich selbst 
dem Prinzen Adalbert für die Preußische 
Marine anzudienen. Am 10. April 1853 
musste Brommy die schwarz-rot-goldene 
Flagge mit dem doppelkópfigen Reichsadler 
auf seinem Flaggschiff niederholen lassen, 
am 30. Juni erhielt er seinen Abschied. 


Unrühmliches Ende 

Barbarossa und Eckernförde gingen „als Ent- 
gelt für die geleisteten Beiträge" an Preußen. 
Dann machte der ehemalige Oldenburgische 
Geheime Staatsrat Hannibal Fischer als 
,Bundeskommissar" dem schwimmenden 
Überbleibsel einer ihm zutiefst verhassten 
Revolution per Ausverkauf zu Schleuder- 
preisen den Garaus. Doch nachdem er die 
Schiffe begutachtet hatte, musste er zugeste- 
hen, dass die Flotte in besserem Zustand 
war, als er dies den Besatzungen und ihrem 
Kommandeur zugetraut hatte. 

Während seine Flotte nun ihrem ruhmlo- 
sen Ende entgegensteuerte, heiratete Brom- 
my am 1. Juli 1852 die Kaufmannstocher Ca- 
roline Gross aus Brake. Und er kämpfte 
noch, nachdem er zunächst bei seiner Ent- 
lassung mit 2.500 Talern abgefunden worden 
war, um eine auskömmliche Pension. Die er- 
hielt er schließlich auch, in Form eines Mo- 
natssalärs von 150 Talern — amtliches Aner- 
kenntnis seiner Tätigkeit in der revolutions- 


geborenen „Reichsflotte“ als regulärer deut- 
scher Marinedienst. 1857 hatte er sich nach 
St. Magnus bei Vegesack zurückgezogen, 
nachdem ein Engagement in der Techni- 
schen Abteilung der k. u. k. Admiralitätssek- 
tion in Mailand bereits nach wenigen Mo- 
naten an seiner schwachen Gesundheit ge- 
scheitert war. 


Früher Tod 


In seinem Haus in St. Magnus starb der 
55-Jährige am 9. Januar 1860 an Gicht, wie 
das Todes- und Begräbnisbuch der Gemein- 
de vermerkte, wohl aber auch, wie der Pfar- 


rer am Grab vermutete, „durch den überwä 


tigenden Schmerz über das Zerscheitern sei- 
nes grössten Lebenzieles". 

An seiner Beisetzung nahmen weder 
Prinz Adalbert noch Duckwitz oder ein Ab- 
gesandter des Deutschen Bundes teil. Der 
Leichnam des Admirals wurde mit dem 
Dampfschiff Magnet von St. Magnus zur an- 
deren Weserseite überführt, wo er, nach sei- 
nen Wünschen in die schwarz-rot-goldene 
Reichsflagge gehüllt, im Familiengrab der 
Gross in Kirchhammelwarden bei Brake be- 
stattet wurde — ohne größere Feierlichkeiten, 
sodass die Oldenburger Zeitung vermerkte, es 
sei „wohl nie ein Admiral so einfach und ge- 
räuschlos zur Gruft gebracht” worden. 


DAS ENDE: Der Geheime Staatsrat Hannibal 
Fischer versteigerte am 18. August 1852 
die Schiffe der „Reichsflotte“ Foto: Sammlung GSW 


Nun ging die Geschichte erst einmal über 
ihn hinweg. Sein einziges Kind, Carl Trau- 
gott Gerhard, starb 1870 als kriegsfreiwilli- 
ger Obersekundaner vor Metz an Typhus. 
Erst mit dem Griff des wilhelminischen Kai- 
serreichs nach dem „Dreizack“ erlebte auch 
Carl Rudolph Bromme aus Anger eine Art 


Wiedergeburt. Am 22. September 1897 wur- 
de sein Grab mit großem Zeremoniell, regio- 
nalen Würden- und Amtsträgern und im Bei- 
sein seiner Witwe mit einem Denkmal verse- 
hen. Darauf war eingemeißelt: „Carl Rudolf 
Brommy ruht in diesem Grabe / Der ersten 
deutschen Flotte Admiral / Gedenkt des Wa- 
ckern und gedenkt der Tage / An schóner 
Hoffnung reich u bittrer Táuschung / Wel- 
che Wendung jetzt durch Gottes Fügung." Ф 
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Der historische Hintergrund 


Ihre Aufgabe, Küstengewásser und Seewege 
minenfrei zu halten, bedeutete für die Mánner 
der Minensuch- und -ráumverbánde einen 
ständigen Kampf gegen einen unsichtbaren 
und heimtückischen Gegner. Einen Gegner, 
der als Ankertaumine unter der Wasserober- 
fläche oder als Grundmine in der Tiefe lauerte 
und keinen Unterschied zwischen Freund und 
Feind machte. Der Dienst der Angehörigen der 
Minenwaffe bestand aus ständiger Pflichter- 
füllung, weil sie diesen Kampf jeden Tag aufs 
Neue aufnehmen mussten. Und nicht ohne 
Stolz sagten sie von sich: „Wo die Flotte fährt, 
sind wir schon längst gewesen!“ 
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, Von Befehlshaber Sicherung West, Herr Oberleutnant." 

Mit gerunzelter Stirn überflog Oberleutnant zur See Mel- 
lenthin das Fernschreiben, das ihm der Läufer an Bord von 
R 92 gebracht hatte: „Achte R-Flottille mit fahrklaren Booten 
in mondheller Nachthälfte loses Nachprüfen Gebiet zwi- 
schen Punkt 228-230 zwischen Weg Herz und Wrackum- 
gehungsweg. Minenverseuchung aufgrund von Feindor- 
tung letzter Nacht möglich. Auf Korkantennen achten und 
ausweichen!” 

„Korkantennen!” Das hieß nichts anderes als die ver- 
dammten englischen Ziehleinenminen. Da nämlich der Ti- 
denhub im Kanal mit zwölf Metern extrem hoch war, be- 
stand immer die Gefahr, dass die Ankertauminen bei Nied- 
rigwasser an der Oberfläche sichtbar waren; denn das 
Ankertau wurde bis zu einer bestimmten Höhe – oder bes- 
ser Wassertiefe — abgespult. 

Also mussten einerseits die Minen so tief unter Wasser 
verankert werden, dass sie auch bei Nipptide nicht auf- 
schwammen, andererseits explodierte die Mine aber nur, 
wenn einer ihrer als Berührungszünder dienenden Stoß- 


hórner durch Kontakt mit einem festen Kórper wie einen 
Schiffsrumpf verbogen wurde. 
Dieses Problem hatten die Briten auf eine ebenso einfa- 


che wie geniale Weise gelöst: Die Stoßhörner der Ankertau- 
minen wurden mit einem Spannseil verbunden, in dessen 
Mittelpunkt eine weitere Leine befestigt war — eben die 
Ziehleine. An ihr angebrachte Korkstücke sorgten für den 
nötigen Auftrieb, sodass die Leine an der Wasseroberfläche 
schwamm. Fuhr nun ein Schiff über diese Zieh- oder Reiß- 
leine, verhakte sie sich in dessen Bug, wurde durch die 
Fahrt des Schiffes gespannt, der Zug verbog die Stoßhörner 
— und bumm! 

„Meldung, welche Boote auslaufklar!" 

„ woll, Herr Oberleutnant.” 

Um 14 Uhr drückte Mellenthin dem Läufer den Text sei- 
nes Fernschreibens in die Hand: „Auslaufe mit R 92, 94, 96, 
98, 99, 100, 101, 117, 118 Ostende 23 Uhr. Dünkirchen ein bei 
Hellwerden.^ 

Zugleich wurden die Kommandanten informiert, die 
wie üblich eine Viertelstunde vor der befohlenen Zeit ihre 
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Boote seeklar meldeten. Die Diesel dróhnten durch das Ha- 
fenbecken, ihre Abgaswolken schwebten wie Schleier über 
den Booten. 

„Also los! Auf Manöverstationen 

Pünktlich um 23 Uhr legten die Boote ab, nahmen ihre 
Marschformation an und hatten um 3 Uhr ihr Ráumgebiet 
erreicht. Die Flottille stand, wie es im Kriegstagebuch heißt, 
„drei Seemeilen östlich Punkt 228". Die beiden Bojenboote 
liefen vor, um mit ihren grofien Fischereibojen das Ráumge- 
biet abzustecken. Oberleutnant Mellenthin trat ans UK-Ge- 
rát, das den Sprechfunk von Schiff zu Schiff erlaubte: 

„Klar zum Geráteausbringen! Fahrt 14 Meilen, 20-Me- 
ter-Stander!" 

Die Boote verteilten sich, ihre Aufgaben waren ihnen in 
der Einsatzbesprechung zugewiesen worden. R 117 und 118 
staffelten nach See hinaus und fuhren Sicherung. Sechs Boo- 
te fuhren als Geráteboote in Doppelstaffel, ihnen folgten 
die beiden Bojenboote. Sie würden in Abstánden von einer 
halben Seemeile den geráumten Seeweg kennzeichnen. 

Trotz des Motorenlärms konnte Mellenthin hören, wie 
achtern das schwere Ráumgeschirr über das Deck gezogen 
und klargelegt wurde zum Ausbringen: die Spur- oder 
Schwimmerboje, der Scherdrachen und der Tiefensteuer- 
drachen. Dann blinkte am Heck eine Lampe auf, die übri- 
gen Boote zeigten ebenfalls durch ein Lichtsignal dem Füh- 
rerboot , klar". 

, Ausbringen 

Achtern ging über die Heckrolle die Spurboje über Bord. 
Ihr folgte der durch ein 20-Meter-Stahlseil (den Schwim- 
merstander) mit der Spurboje verbundene Scherdrachen, 
der wiederum an die Räumleine geschäkelt war. Zum 
Schluss wurde der Tiefensteuerdrachen mit einer eigenen 
Leine auf die Ráumleine gesetzt und weggefiert. Er hielt 
die Ráumleine in der eingestellten Tiefe, wáhrend der 
Scherdrachen sie in einem Winkel von 45 Grad nach au- 
fien spreizte. 

„Gerät ausgebracht und arbeitet!" 

Oberleutnant Mellenthin hatte es gemerkt, das Boot war 
langsamer geworden. Die schwere Ráumleine mit den aus- 
gebrachten Geráten kostete etwa drei Knoten Fahrt. Er be- 
obachtete die Spurboje, die oben mit einem Licht versehen 
war und einen schaumigen Streifen durchs Wasser zog. 
Nach dieser Boje musste der Rudergánger des nachfolgen- 
den Bootes steuern, was wiederum das Führerboot ver- 
pflichtete, einen geraden Kurs beizubehalten — wie mit ei- 
nem Lineal. Jeder noch so kleine Kringel wurde in der Staf- 
fel von Boot zu Boot verstárkt weitergegeben, sodass das 
am Schluss fahrende Bojenboot regelrechte Kurven fahren 
musste. 

Der erste Anlauf verlief negativ, aber das besagte noch 
gar nichts. Erst nach dem zweiten negativen Anlauf würde 
der Ráumstreifen als minenfrei ausgebojt werden. Doch da- 
zu kam es nicht. 

„Mine geschnitten!", meldete К 100 über UK. 

Die Räumleine hatte das Ankertau der Mine gefasst, die 
in regelmäßigen Abständen eingeschákelten Schneidgreifer 
das Tau zerschnitten. Die Mine trieb auf. Und nach interna- 
tionalem Recht, dem Haager Abkommen von 1907, müsste 
sie jetzt unschädlich sein. Müsste ... aber die Praxis hatte 
gezeigt, dass sich darauf niemand verlassen konnte, und so 
warf das Bojenboot die gelb-grüne Minengefahrboje. 

„Mine im Gerät", meldete auch К 96. 


yu 


ID 


49 


MENSCHEN | Seemannschaft & Bordleben 


50 


Und dann krachte es auch schon! Eine breite, mit Flam- 
men durchsetzte Wassersáule wuchs achteraus empor und 
zerriss das náchtliche Dunkel, grollend rollte die Detonati- 
on über die See. Jetzt fehlte nur noch, dass das Ráumgerát 
unklar oder abgeschlagen war. Dann müsste der Hinter- 
mann die Position des betroffenen Bootes einnehmen, was 
wiederum die Räumbreite verringern würde. Mellenthin 
rief über UK: „Von Gruppenführer: Wer war das?" 

,R 96, Herr Oberleutnant. Mine im Gerát explodiert, Ge- 
rát ist klar und arbeitet." 

Gott sei Dank! Aber Mellenthin freute sich zu früh, es 
kam noch dicker. Um 4:03 Uhr ging die nächste Mine hoch, 
ebenfalls im Gerät. Sekunden später krachte es erneut. Aber 
diesmal nicht grollend, sondern mit einem harten Schlag, 
dessen Druckwelle das Wasser aufschäumte. Dazu der grel- 
le Feuerball, der anzeigte, dass die Mine dicht an oder unter 
der Wasseroberfläche gestanden haben musste. 

„Jetzt hat’s einen erwischt!” 

Entsetzt starrte Mellenthin nach achtern, immer noch 
den Feuerball vor Augen, der nur langsam von der Netz- 
haut verschwand. Mit einem Schritt stand er am UK-Gerät, 
als auch schon der Lautsprecher knackte: „К 99 — habe Mi- 
nentreffer - sinke ..." 

Dann standen drei rote Sterne am Nachthimmel — das 
Notsignal! Und genau dort, wo R 99 in der Staffel lief ... 
oder besser: gelaufen war! 

„R 101 an Gruppenführer“, quäkte der Sprechfunk, „ste- 
he hinter К 99. Erbitte Erlaubnis zur Hilfeleistung!” 

,Erteilt!" antwortete Mellenthin knapp. „Versuchen Sie, 
mit R 98 Küchemanns Boot zu unterfangen! An R 98: Frage 
mitgehórt?" 

„Mitgehört! Laufe zu R 99!” 

,Gruppenführer an alle: nachfolgende Boote auf- 
schließen!” 

Dadurch verringerte sich zwar die Räumbreite, aber das 
war nicht zu ändern. Wichtig war jetzt das Schaffen einer 
minenfreien Gasse, damit der Havarist tatsächlich unter- 
fangen und eingeschleppt werden konnte. 


= IN SEE: Das Einsatzgebiet 
> der „achten R“ lag in der 
Nordsee und im Kanal 

Foto: picture-alliance/WZ-Bild 


„R 99 an Gruppenführer: Vorschiff so gut wie wegge- 
sprengt — Abteilungen 7 bis 9 zerstört — Abteilungen 5 und 
6 werden abgestützt und werden wohl dichthalten - Tank- 
raum leck, macht stark Wasser - Maschinenraum leck, kann 
aber lenz gehalten werden – Maschinen klar, VSP-Steuerge- 
stánge verklemmt, Boot steuert über Notruderstand - zwei 
Verwundete!^ 

„Also sind Sie noch schwimmfáhig?^ 

„Bis jetzt noch, Herr Oberleutnant. R 98 und 101 kom- 
men längsseit und unterfangen." 

Sie hatten es immer wieder geübt, dieses Unterfangen. Da- 
bei nahmen zwei Boote den Havaristen in die Mitte und führ- 
ten beim Längsseitgehen Drahtseile unter dem Rumpf durch, 
die dann steifgeholt wurden. So hielten sie das beschädigte 
Boot in einer Art Tragetasche, es konnte nicht mehr sinken. 
Und sie würden es mit dem Heck voranschleppen, um keinen 
Wasserdruck auf das beschädigte Schott wirken zu lassen. 

„KR-Funkspruch an 2. SD!“, wandte sich Mellenthin an 
den Funker, nachdem er die Position auf der Karte abgele- 
sen hatte: „Minentreffer R 99 Quadrat BF 3332 - Wird un- 
terfangen — Einlaufe Calais!^ 

Während die übrigen Boote mit ausgebrachtem Gerät 
vorausliefen, sicherten R 117 und 118 den Schleppzug und 
erreichten um 5:46 Uhr den Vorhafen von Calais. Vier Tage 
spáter lief der gleiche Schleppzug nach Dünkirchen, wo 
R 99 für den Weitermarsch in die Gusto-Werft, Rotterdam, 
seefest gemacht wurde. 


Samstag, 29. Mai 1943. 

Eine ruhige Nacht. Kein Seegang, kein Lüftchen regte 
sich. Nur der Fahrtwind zerrte an der Kleidung des Aus- 
gucks, der auf dem Ruderhaus des Führerbootes stand und 
mit seinem Nachtglas die Nebelschwaden zu durchdringen 
versuchte, die über der spiegelglatten See lagen. 

Kapitänleutnant Muser, der die Flottille von Kapitän- 
leutnant Márgner übernommen hatte, lehnte an der Steuer- 


bord-Brückennock und blickte auf die in Kiellinie folgenden 
Boote. Zehn Stück mussten es sein, aber mehr als vier sah 
er auch mit dem Glas nicht. Das verhinderte der Nebel. 

Aber solange man beim Minensuchen noch die Spurboje 
des Vordermannes sehen konnte, war es eben noch nicht 
pottendick. Und genau das war ihre Aufgabe diese Nacht: 
Überprüfen des Seegebietes nördlich des Weges Herz" auf 
das Vorhandensein englischer Ziehleinenminen. Dazu hatte 
die Flottille um 1 Uhr Dünkirchen verlassen. 

„Schatten zwo Strich Steuerbord!^ 

Der Kapitänleutnant wirbelte herum, richtete das Glas 
etwas rechts zur Fahrtrichtung - und dann sah er sie auch: 
schlanke, gedrungene Schatten, direkt an der hier liegenden 
Tonne „1 W“. Ohne Zweifel englische Schnellboote, die hier 
auf der Lauer lagen und auf ahnungslose Opfer warteten. 
Ein alter Trick sowohl deutscher als auch englischer Schnell- 
boote, eine unbeleuchtete Fahrwassertonne als Deckung zu 
nehmen. Denn der Radarposten eines Geleitfahrzeuges sah 
nur das Echo auf seinem Schirm, und da ihm bekannt war, 
dass hier eine Tonne lag, dachte er sich nichts dabei. Der 
Schlag auf den Alarmknopf und der Griff zum Sprechfunk 
waren eins. 

„Alaaarm! Schnellboote an Tonne ‚Eins W' – Feuerer- 
laubnis!" 

Den Rest verschluckten die beiden Zwo-Zentimeter des 
Führerbootes, die sofort loshämmerten. Praktische Feuer- 
geschwindigkeit 220 Schuss pro Minute, fast vier Schuss 
pro Sekunde und Rohr. Und die gut trainierten Munitions- 
und Spindelmänner sorgten dafür, dass die Schussfolge 
nicht abriss. Nach fünf Sekunden fielen die náchsten vier 
Boote in den Beschuss ein, die halbe Flottille war in grelles 
Mündungsfeuer getaucht. Die wirbelnden Garben der 
Leuchtspurgeschosse konzentrierten sich auf einen Punkt. 

Dort musste die Hólle los sein! 

Und mit jedem weiteren Boot, das aus dem Nebel heraus 
Sichtkontakt bekam, wurde der Geschosshagel dichter. Die 
feurigen Leuchtspurbahnen überschütteten den Gegner mit 
einer Flut von Granaten, ein Wirbel von Einschlägen wühlte 
das Wasser um die feindlichen Schnellboote auf. Kapitänleut- 
nant Muser hob das Glas an die Augen, sah aber nur noch 
eine dichte Rauchwolke, in der die grellen Geschossbahnen 
verschwanden. Und hell aufscháumendes Kielwasser. 

,Die sind getürmt, Herr Kaleu." 

„]а. Feuer einstellen!" 

Über die Stabantenne ging der Befehl an die Flottille. So- 
fort erstarb der Gefechtslärm. Noch geblendet von dem ei- 
genen Mündungsfeuer, klammerten sich die Geschützfüh- 
rer an ihre Waffen und sicherten sie. Obersteuermann 
Rembs zog schnüffelnd die Luft durch die Nase: „Getroffen 
haben müssen wir sie, Herr Kaleu — riecht ziemlich ange- 
brannt." 

,Ganz meine Meinung, Rembs; aber wir haben sie eben 
nicht entscheidend getroffen." 

Ein Blick auf die Uhr zeigte Muser, dass das einseitige 
Gefecht kaum eine Minute gedauert hatte. Und dem Gegner 
war keine Móglichkeit der Verteidigung gegeben. Er hatte 
genug mit sich selbst zu tun, um mit halbwegs heiler Haut 
aus dem mórderischen Feuer herauszukommen. 

„Vom Führerboot 36. Minensuch, Herr Kaleu“, rief der 
Funker aus dem Ruderhaus: „Kielwasser an Backbordseite. 
Sichtete in großem Abstand Kielwasser von nach Westen 
laufenden Feindbooten!” 
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Richtig! Die B-Gruppe der 36. Minensuchflottille war mit 
vier Booten und einem Tonnenleger draußen, um eine Ton- 
nenaufgabe zu erledigen. 

„Wo steht die Minensuch?^ 

„Ich hab’ sie im Glas, Herr Kaleu - Backbord voraus, lie- 
gen auf Gegenkurs." 

,Dann schwirren hier noch mehr Tommies rum, Rembs", 
mutmaßte der Kommandant. „Alles bleibt in absoluter Ge- 
fechtsbereitschaft!” 

Musers Glas war auf die Minensucher gerichtet, die 
durch die diesige Luft langsam näher kamen. Vielleicht 
zehn Knoten, schätzte er. Schneller konnten die wegen des 
Tonnenlegers nicht laufen. Der Nebel hatte sich etwas ge- 
lichtet, sodass er schon Einzelheiten erkennen konnte. 
Plötzlich begann das führende Boot zu feuern, das stottern- 
de Knallen der Dreikommasieben schallte herüber. Die fol- 
genden Boote fielen ein, ihre Leuchtspurgeschosse rasten 
nach Nordwesten. Worauf sie schossen, konnte Muser nicht 
sehen. Aber sie feuerten, vom ihm aus gesehen, nach Steu- 
erbord voraus. Und das konnte gefährlich werden. 

„Über UK“, rief er dem Funker zu: „Führerboot an alle - 
Toni grün!” 

Das hieß: Wendung um 180 Grad nach Steuerbord. Die 
Ráumboote drehten auch sofort an und offenbar hatte man 
auch bei der Minensuch erkannt, wer ihnen da entgegen- 
kam und jetzt aus gutem Grund abdrehte. Abrupt stoppte 
das Feuer. 

„Ма also. Wieder zurück auf alten Kurs!^ 

Um 2:41 Uhr zogen die Boote der 36. Minensuch an Back- 
bord vorbei - ehemalige Fischdampfer, denen man eine Ka- 


„Schatten zwo Strich Steuerbord, 
feindliche Schnellboote, 
,Feuererlaubnis!" 


Herr Kaleu“ — 


Sofortige Reaktion des Kommandanten auf die brisante Meldung 


none auf die Back gesetzt und die mit dem nötigen Räum- 
gerät versehen hatte. Mächtig qualmend rauschten sie da- 
hin, die zwangsrekrutierten Heringsfänger und mancher 
der jungen Räumbootmänner konnten ein Schmunzeln 
nicht unterdrücken. Aber die Älteren unter ihnen wussten, 
dass die mitleidig Belächelten hohen Seegang wesentlich 
besser abritten als ihre modernen Ráumboote. 

„Schatten zwo Strich Steuerbord. Feindliche Schnellboo- 
te, Herr Kaleu!^ 

,Feuererlaubnis!^ 

Kapitänleutnant Muser hatte sofort reagiert, ohne zu 
überlegen. Er wusste, auf den Posten Ausguck auf dem Ru- 
derhaus konnte er sich verlassen. Der Mann hatte Augen 
wie ein Luchs. 

Zwei Magazine jagte die Zwo-Zentimeter hinaus, dann 
war der Schatten wieder im Dunst verschwunden. Und der 
Flottillenchef fragte sich, wie viele MTBs oder MGBs denn 
nun eigentlich hier herumgeisterten. Wenn das so weiter- 
ging, konnte er seine eigentliche Aufgabe für die Nacht ab- 
schreiben. Ein Glück nur, dass es zusehends sichtiger wur- 
de. Er warf einen Blick auf seine Uhr – fünf Minuten vor 
drei. Dann waren sie gut vier Stunden unterwegs und Mu- 
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ser fühlte, wie mit der morgendlichen Kühle auch die Mü- 
digkeit in seine Glieder kroch. 

,Rembs! Der Smut soll Kaffee machen! Ich glaube, den 
können wir jetzt alle gebrauchen.” 

„ woll, Herr Kaleu. Bootsmaat: Smut soll Kaffee machen! 
Aber dalli!” 

Der Flottillenchef láchelte. Es konnte durchaus noch et- 
was dauern, bis der auf den jeweils Rangniederen weiterge- 
gebene Befehl den als Koch fungierenden Mann auch tat- 
sáchlich erreichte. Der stand nämlich auf seiner Gefechts- 
station an der achteren Zwozentimeter. Unwillkürlich 
blickte Muser dorthin, als er es in der Ferne aufblitzen sah. 
Ganz kurz nur; wie eine Taschenlampe, die in Sekunden- 
bruchteilen geschaltet wird. 

„Haben Sie das auch gesehen, Rembs?^ 

woll, Herr Kaleu. Könnte bei der Minensuch sein, 
die müssten jetzt vor der Ansteuerungstonne Dünkirchen 
stehen." 

„Könnte, Rembs – könnten aber auch unsere Schluss- 
boote sein, das táuscht nachts ganz gewaltig." 

Muser hob erneut sein Glas — und schloss geblendet die 
Augen. Der Himmel achteraus erstrahlte plótzlich im grel- 
len Licht einer Leuchtkugel, der sofort schnellere, tódlichere 
Blitze folgten. Leuchtspurgeschosse jagten mit rasender Ge- 


„Über UK: Alle Boote achte R 
melden bei Führerboot" — „Keine 
Meldung von R 117 und 118" 
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schwindigkeit von links nach rechts über das Wasser, das 
Feuer aus unzáhligen Maschinenwaffen überzog das Blick- 
feld mit gleißenden Schnittmusterlinien. Tonnen glühenden 
Stahls schwirrten in beiden Richtungen durch die Nacht, 
den weißen Leuchtspurketten der deutschen Zwo-Zenti- 
meter begegneten die roten Punkte der britischen Vier-Zen- 
timeter-Bofors. Dazwischen blitzte es auf oder zersprühte 
in einem wahren Funkenregen, wenn ein Geschoss an einer 
Beton- oder Stahlpanzerung abprallte und durch die eigene 
Auftreffwucht zersplitterte. 

„Mein Gott!", entfuhr es Kapitänleutnant Muser. Einen 
derartigen Feuerzauber hatte auch er noch nicht erlebt. 
Aber mit wem standen die Briten im Gefecht? Waren es 
seine Schlussboote oder waren es die Minensucher? Es 
gab nur eine Móglichkeit, das herauszufinden: „Über UK", 
rief er ins Ruderhaus: „Alle Boote achte К melden bei Füh- 
rerboot!^ 

Der Funker notierte die eingehenden Meldungen und 
drehte sich dann herum zur Brücke: „Keine Meldung von 
R 117 und 118, Herr Kaleu.” 

„Verdammt!“ Muser presste die Lippen zusammen. 
„Sieht aus, als ob sie unsere Boote erwischt hätten. Ihre Mei- 
nung, Rembs?" 

„lch tippe immer noch auf die Minensuch, Herr Kaleu. 
Der Feuerzauber ist mir zu weit achteraus." 

„Das schließt aber nicht aus, dass unsere Boote ab- 


gedrängt worden sind.“ Der Flottillenchef hatte seine 
Entscheidung getroffen: ,Über UK: Toni grün, Fahrt 
20 Meilen!" 

Wieder ging die Flottille auf Gegenkurs. Noch in der 
Drehung ließ Muser einen KR-Funkspruch an die 2. Siche- 
rungsdivision absetzen und unterrichtete die vorgesetzte 
Dienststelle vom Abbruch seiner ursprünglichen Aufgabe. 
Zum Minensuchen würde er diese Nacht weiß Gott nicht 
mehr kommen, schließlich zeigte die Uhr schon vier Minu- 
ten nach drei. Und während die „achte R^ mit hoher Fahrt 
dem Gefechtsfeld zustrebte, hatten dort die Kampfhand- 
Jungen einen ersten Hóhepunkt erreicht. 


Es waren tatsáchlich die Minensucher, die mit britischen 
Schnellbooten im Gefecht lagen. Die Boote standen mit dem 
Tonnenleger kurz vor der Ansteuerungstonne Dünkirchen, 
als die Motor Gun Boats angriffen. In zwei Gruppen; die 
erste dwars von vorn, die zweite von Backbord achteraus. 
Feuernd rasten sie heran, die schnellen Boote der Royal 
Navy. Und schnell, das hieß bei dieser kaum bewegten 
See 40 Knoten, also immerhin 74 km/h. Hochsprühende 
Gischtkaskaden und brüllende Packard-Motoren kündig- 
ten ihr Kommen an und die deutschen Richtschützen ver- 
suchten verbissen, die huschenden Schatten in die Visiere 
ihrer Waffen zu bekommen. 

Sie schossen zuerst! 

Feuer spie aus den Mündungen der Maschinenwaffen 
und hüllte die Decks in zuckendes Licht, Leuchtspurketten 
rasten in den Kurs der Schnellboote. Zwillings-MGs bestri- 
chen die Decks, um die Geschützbedienungen niederzuhal- 
ten, wáhrend die schweren Bordwaffen die Rümpfe unter 
Beschuss nahmen. Eine geballte Feuerkraft, die schnell Wir- 
kung zeigte. 

Das erste Artillerieschnellboot verlor Fahrt, dichte 
Rauchwolken quollen aus seinen Maschinenoberlichtern 
und Niedergángen. Es schor aus der Linie, die eben noch 
weiß schäumende Bugwelle fiel in sich zusammen. Nur die 
eigene Masse trieb das Boot noch durch die See. Wie abge- 
sprochen vereinigten die Minensucher ihr Feuer auf das an- 
geschossene Schnellboot. Im Granathagel der schweren und 
leichten Bordwaffen wurde es nachhaltig getroffen, bis es 
brennend zwischen den Linien trieb. 

Die anderen Artillerieschnellboote hatten gedreht und 
griffen jetzt rottenweise von der Steuerbordseite an, wobei 
sich eine Rotte auf M 3617 konzentrierte. Ihre Geschütze 
donnerten, die Maschinengewehre ratterten und erfüllten 
die Nacht mit ihrem Lárm. Sprenggeschosse pfiffen heran 
und schlugen mit hellem Krachen in Decks und Aufbauten. 
Das Aggregat des Minensuchers erhielt einen Vier-Zenti- 
meter-Volltreffer, auf dem Oberdeck brach Feuer aus, das 
aber bald gelóscht werden konnte. 

Bei ihrem zweiten Angriff lief die Rotte von achtern an. 
Offenbar hatten sie sich an M 3617 festgebissen und wollten 
jetzt ihr Zerstórungswerk vollenden. Doch die deutschen 
Kanoniere waren auf der Hut. Sie ließen das erste Boot vor- 
beirauschen und konzentrierten ihr Feuer auf das zweite, 
den Rottenknecht. Die Läufe der Maschinenwaffen zuckten 


FÜHRUNGSPERSONAL: 
Kommandanten und 
weitere Offiziere der 
8. Ráumboot-Flottille 
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im Rückstoß, 30 Schuss Dreikommasieben und fünf Maga- 
zine Zwo-Zentimeter jagten durch die heif$ geschossenen 
Rohre, und auf knapp 50 Meter saß jeder Schuss! 

Qualmend und mit schnell zunehmender Schlagseite 
wurde das MGB langsamer und lief aus dem Ruder. An 
Steuerbord tauchte es bis zu den Relingsstützen ein und 
sackte dann achtern rasch tiefer, bis sich die See über dem 
Boot schloss und nur noch eine Rauchwolke und treibende 
Wrackstücke die Untergangsstelle kennzeichneten. 

M 3619 wurde gleich von fünf MGBs angegriffen und 
abgedrángt. Gut liegendes Feuer des Minensuchers verhin- 
derte zunächst eine Annäherung der Briten, doch dann 
wurde die Ruderanlage des Minensuchers durch einen 
Vier-Zentimeter-Treffer zerstört. Manövrierunfähig drehte 
sich M 3619 im Kreis, die Maschine wurde langsamer — 
stand! Eine sichere Beute, glaubten die Briten und zogen 
drei Boote vom Kampfplatz ab. Die restlichen zwei sollten 
offenbar den Minensucher einbringen und liefen den Ha- 
varisten von Steuerbord an; mit bereitstehendem Enter- 
kommando. Phosphorkanister flogen vom ersten, längsseit 
gehenden Boot an Deck des Minensuchers, Handgranaten 
folgten und entfachten einen Brand. 

Die Entermannschaft stand klar zum Überspringen! 

Und das tat sie dann auch - und fiel in den Bach. Im glei- 
chen Moment, in dem die Briten — außenbords hängend, 
mit umgehängten Sten-MPs und sich mit einer Hand an 
eine Relingsstütze klammernd – überspringen wollten, 
schaltete die Maschine des Minensuchers auf , voll zurück". 
Nicht nur, dass die komplette Entermannschaft ins Wasser 
fiel, durch die plötzliche Rückwärtsbewegung und das im- 
mer noch in Hartlage liegende Ruder wurde das zweite, 
hinter dem Heck stehende Schnellboot regelrecht auf die 
Hórner genommen. 

Krachen, Splittern – eine Handgranate flog an Deck des 
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überraschten Gegners, der seine liebe Not hatte, nicht un- 
tergepflügt zu werden. Mit aufheulenden Motoren brachte 
er sich in Sicherheit. 


,,M-Boot voraus! 

Es war 3:13 Uhr, als die 8. R-Flottille auf dem Gefechts- 
feld erschien und auch gleich in die Kampfhandlungen 
eingebunden wurde. Der Ruf des Ausgucks ließ Kapitän- 
leutnant Muser das Glas hochreißen, die lichtstarke Optik 
zeigte ihm zwei weitere, niedrige Schatten, die bei dem Mi- 
nensucher lagen. 

, Feuerbereit halten!” 

„Da, Herr Kaleu, was macht er denn jetzt?" 

Das Bild, das sich ihm bot, würde der Flottillenchef 
so leicht nicht vergessen. Vom ersten, lángsseit liegenden 
Schnellboot fielen Leute ins Wasser, als der Minensucher 
urplótzlich Fahrt achteraus machte und dabei das zweite 
Boot rammte und zurückschob. 

„Auch eine Methode, Seekrieg zu führen." Obersteuer- 
mann Rembs konnte sich ein Grinsen nicht verkneifen. 
Doch dann wurde er schlagartig wieder ernst: „Achtung — 
sie kommen!” 

Die Schnellboote hatten sich vom Minensucher gelöst 
und liefen jetzt, immer schneller werdend, in Richtung der 
Räumboote. So, wie es aussah, würden sie die Flottille an 
Backbord passieren. Ganz nahe. Und offenbar hatten sie ge- 
nug mit sich selbst zu tun und noch gar nicht gemerkt, was 
ihnen da entgegenkam. 

„Ziel auffassen!^ 

Ruhig wartete Rembs ab. Nur nicht zu früh das Feuer er- 
öffnen und damit den Gegner warnen. Aber der hatte voll 
aufgedreht, und dann ging alles sehr schnell. 
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,Feuerrrn 

Grell blitzte es an den Mündungen auf. Das Führerboot 
schüttelte sich im Rückstof der Maschinenwaffen, Leucht- 
spurgeschosse rasten hinüber und bohrten sich in den 
Rumpf des vorbeijagenden Gegners. Das folgende Ráum- 
boot fiel in den Beschuss ein, das dritte, vierte, während das 
Führerboot bereits Zielwechsel auf den Rottenknecht mach- 
te. Der Feuerorkan erhóhte sich, als die vóllig überraschten 
Artillerieschnellboote die aus allen Rohren feuernde Staffel 
der Ráumboote passierten. Das Spinnennetz der Leucht- 
spurketten wurde immer dichter, die Geschosse schlugen 
in die Bordwände und rissen sie an unzähligen Stellen auf. 
Holztrümmer flogen nach allen Seiten, die Fenster der Ru- 
derhäuser zersplitterten in MG-Garben. 

„Da - er brennt", rief Rembs. 

„Ја – und der andere auch. Feuer einstellen!” 

Auch Kapitänleutnant Muser sah die Stichflamme, die 
von dem vorderen Schnellboot in die Hóhe schoss und das 
grausige Geschehen für Sekundenbruchteile in grelles Licht 
tauchte. Direkt dahinter eine zweite Stichflamme, der eine 
donnernde Explosion folgte. Wrackteile wirbelten durch die 
Luft, das Schnellboot krángte stark nach Backbord, wobei 
es immer noch gut 20 Knoten schnell war. Dann kenterte es 
und wurde durch die eigene Geschwindigkeit in Sekunden 
unter Wasser gedrückt. 

„Mein Gott ..." Der Flottillenchef war blass geworden 
beim Anblick der albtraumhaften Szene, die sich in kaum 
einer Minute vor seinen Augen abgespielt hatte. Das Artil- 
lerieschnellboot als Kriegsgerát vernichtet; ausgelóscht, von 
der See verschwunden. Aber die Männer darauf, Soldaten 
und Seeleute wie sie — ebenfalls ausgelóscht. Wer nicht im 
Granathagel der Maschinenkanonen und MG-Garben zer- 
fetzt worden war, würde auch aus dem schnell gesunkenen 
Boot nicht mehr herauskommen. 

Sein Blick wanderte zu dem zweiten MGB, das nicht we- 
niger hatte einstecken müssen und noch nicht einmal bis 
zur Hálfte der Ráumbootstaffel gekommen war, als die 
Flammen aus ihm herausschossen. Jetzt hatte es gedreht, lief 
mit Nordkurs ab; immer noch brennend. Ein geisterhaft an- 
zusehendes Flammenbündel, das über das Wasser huschte. 

,Flakfeuer achteraus, Herr Kaleu!^ 

,Fragen Sie über UK nach, wer da feuert!" 

Keine Antwort. Muser war irritiert; schoss da eines seiner 
Räumboote oder einer der Minensucher? Jedenfalls waren 


es Leuchtspuren aus vier Rohren, die da durch die Nacht 
flitzten. Ein prázises Feuer auf sehr kurze Distanz, denn die 
weißen Perlschnüre brachen nach kurzem Flug abrupt ab. 
Unter 100 Meter, schátzte der Flottillenchef. 

„Feuerschein drei Strich Backbord!^ 

Die Köpfe flogen herum, Gläser richteten sich auf den 
hellroten, flackernden Punkt links zur Fahrtrichtung. 
Rembs erkannte als Erster die Ursache des Feuers: „Bren- 
nendes Schnellboot, Herr Kaleu. Aber da sind noch weitere 
Boote, ganz in der Nähe. Abstand etwa zwohundert Meter, 
nicht mehr.” 

Die Schatten selbst waren kaum auszumachen, aber die 
Flammen des brennenden Bootes spiegelten sich in den Brü- 
ckenfenstern. Das verriet sie. Wahrscheinlich lagen sie be- 
reit, um dem Kameradenboot notfalls Hilfestellung zu ge- 
ben. Das war seine Chance, schoss es dem deutschen Flot- 
tillenchef durch den Kopf. Eine einmalige Gelegenheit, die 
britischen Motor Gun Boats zum Kampf zu stellen. Er muss- 
te nur seine Flottille teilen und den Gegner einkreisen. Dann 
nützte dem auch seine Schnelligkeit nichts mehr, denn nach 
Westen konnten die Briten nicht ausbrechen, das gäbe ein 
mögliches Ende auf den Sandbänken. 

„Über UK“, rief er dem Funker zu, „Führerboot an alle: 
Die ersten sieben Boote wenden acht Dez nach Back- 
bord nach Vorgang Führerboot. Restliche Boote laufen als 
zweite Gruppe achtern vorbei und schwenken dann nach 
Norden!” Er wartete das , Verstanden" ab und nickte dann 
dem Kommandanten zu: „Ausführung! Neuer Kurs drei- 
vier-null!” 

Das Führerboot wendete. Die nächsten sechs Boote folg- 
ten, während die restlichen fünf Minenräumer ihren Kurs 
vorerst beibehielten. Und jetzt fiel Muser auch auf, dass die 
Flottille komplett war; mit К 117 und 118, die sich vorhin 
nicht gemeldet hatten. 

„Führerboot an 117 und 118: Warum um 2:59 Uhr keine 
Meldung auf Anfrage Führerboot?" 

„Ausfall UK", kam es lakonisch zurück. 

„Feuer ist aus, Herr Kaleu." Obersteuermann Rembs 
setzte das Glas ab. Der Feuerschein, der nach dem Drehen 
herüberleuchtete, war erloschen. Es herrschte wieder Dun- 
kelheit. Muser wandte sich dem Funker zu. 

„Über UK: Führerboot an zweite Gruppe: Frage Kurs?” 

,,Null-eins-null Grad:^ 

„Gehen Sie auf drei-vier-null!- Rembs: Lassen Sie null- 


zwo-null steuern! Übrige Boote folgen! Jetzt machen wir 
den Sack 2и!“ 

Aber der Gegner hatte gemerkt, was los war. Mit Hóchst- 
fahrt donnerten zwei MGBs heran, umhüllt von stiebenden 
Gischtwolken. Sie wollten zweifellos aus dem sich bilden- 
den Kessel ausbrechen. Mit dem , Feuererlaubnis" des Flot- 
tillenchefs flammten die Mündungsfeuer der Boote auf. 
Hunderte von Leuchtspurgeschossen fegten hinüber, zisch- 
ten ins aufgewühlte Wasser, krachten in die grauen Boots- 
rümpfe oder prallten an Panzerschilden ab, um dann senk- 
recht in die Hóhe zu wirbeln. Ununterbrochen feuerten die 
Zwo-Zentimeter, nahmen die Kanonenboote in ein vernich- 
tendes Kreuzfeuer. 

Von beiden Seiten hieben die Sprenggranaten auf die 
МСВ5 ein, die etwas mit der Fahrt heruntergegangen wa- 
ren und im gebildeten Kessel kreisten. Aber sie gaben sich 
nicht geschlagen, sondern feuerten zurück. Der Gefechts- 
lärm steigerte sich zu einem ohrenbetäubenden Inferno, 
als die Briten mit ihren Bofors-, den Oerlikons- und den Vi- 
ckers-MGs den Kampf aufnahmen. Hüben wie drüben 
schlugen die Geschosse ein oder heulten über Decks und 
Brücken hinweg. 

, Deckung, Rembs!" rief der Flottillenchef noch und ging 
in die Knie, duckte sich hinter der Brückenverschanzung, 
als die grüne Leuchtspur über das Wasser auf sie zuraste. 
Hell krachend schlugen die Geschosse an Oberdeck ein. 
Dann ein wuchtiger, klirrender Schlag, der die Brücke zittern 
lief. Stahl- und Glassplitter fetzten durchs Ruderhaus, der 
Funker brach stóhnend an seinem UK-Gerát zusammen. 

„Was war das?” 

„Treffer im Ruderhaus, Herr Kaleu. Hat den Kompass 
erwischt.” 

„Achtung! Er bricht durch!“ Der Schrei des Geschütz- 
führers ließ Muser wieder hochblicken. Das vordere 
Schnellboot stand in Flammen, brannte lichterloh. Aber es 
hatte aufgedreht, steuerte eine Lücke zwischen den Booten 
der 2. Gruppe an, wobei die überkommenden Gischtwolken 
die Brände etwas eindämmten. Doch es lag im konzentri- 
schen Feuer von vier Räumbooten, wobei die explodieren- 
den Sprenggeschosse und der Fahrtwind die Flammen 
immer wieder anfachten. Ein gespenstischer Anblick, wie 
das brennende Artillerieschnellboot durch die Linie der aus 
allen Rohren feuernden Räumboote preschte und dann 
durchbrach! 

„Schneidiger Hund!" Kapitänleutnant Muser nickte an- 
erkennend, als das rasende Flammenbündel nach Norden 
verschwand. Mit dem brennenden Boot noch solche Manö- 
ver zu fahren, dazu gehörte schon eine gehörige Portion 
Kaltblütigkeit. Denn im Gegensatz zu den dieselgetriebe- 
nen deutschen Booten liefen die Packard-Motoren der bri- 
tischen Schnellboote mit Benzin. Und das war im wahrsten 
Sinne des Wortes brandgefährlich. 

Aber es waren doch zwei - wo war der andere? 

„Achteraus, Herr Kaleu, bei К 101! Da - jetzt versucht ег, 
ihn zu rammen!” 

„Dann schießt doch auf ihn, verdammt noch mal 

Erregt umklammerte Muser das Schanzkleid, als das 
Motor Gun Boat in einem wahren Hóllenritt von achtern 
auf R 101 zupreschte und dabei aus allen Rohren Feuer spie. 
Gleich musste es krachen, musste sich das Schnellboot mit 
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fürchterlicher Wucht in das Heck des Ráumbootes bohren. 
Aber dann kam alles ganz anders. Leutnant Bäßler hatte 
aufgepasst. Im richtigen Moment drehte R 101 hart nach 
Steuerbord. Die Voith-Schneider-Propeller schwenkten das 
Achterschiff rasch herum, und so schnell konnte das mit 
40 Knoten heranrasende MGB seinen Kurs nicht ändern. 
Umhüllt von weißen Gischtkaskaden, stürmte es vorbei. 
Jetzt war Leutnant Bäßler am Zug. 

R 101 eróffnete ein rasendes Feuer auf das Schnellboot, 
die leuchtenden Garben der Zwo-Zentimeter züngelten di- 
rekt in die Gischtwolke hinein. Eine Stichflamme schoss he- 
raus, Feuer folgte. Brennend, aber mit unverminderter Ge- 
schwindigkeit preschte der Gegner weiter, direkt in den 
Kurs von R 118. 

Jetzt gibt's ein Unglück, dachte Muser noch, aber dann 
sah er anstelle des Motor Gun Boats nur noch einen grellen 
Feuerball. Geblendet kniff er die Augen zusammen, spürte 
die heiße Druckwelle der Explosion. Dann konnte er das 


„Ап Führerboot: Liege gestoppt an 


Untergangsstelle. Bin dabei, 


Überlebende an Bord zu nehmen“ 


R 101 rettete sechs Männer von MGB 110 


abgesprengte Vorschiff des britischen Bootes sehen, das — 
vorwärtsgetrieben durch die eigene Geschwindigkeit - fun- 
kensprühend durch die Luft wirbelte und in das Heck von 
R 118 krachte. 

Aus! Vorbei! Der Schlussakt eines Gefechtes, wie es dra- 
matischer nicht sein konnte. Aber was hatte R 118 abge- 
kriegt? Muser sprang selbst ans UK-Gerät: „Kretschmer – 
wie sieht's aus bei euch?^ 

„Ein gut ein Quadratmeter großes Loch in der Sperrlast, 
Herr Kaleu. Versuchen, die Last abzustützen und lenz zu 
halten. Vier Verwundete." 

,Laufen Sie voraus nach Dünkirchen! R 92, 116 und 123 
werden Sie decken. An R 92, 116, 123: 

Frage mitgehórt?" 

, Mitgehórt!" kam die dreifache Bestätigung. 

„An Führerboot von К 101: Liege gestoppt an Unter- 
gangsstelle. Bin dabei, Überlebende an Bord zu nehmen." 

„Gut, Bäßler. Wir laufen ebenfalls ein. Folgen Sie, so- 
bald fertig!" 

Es wurde 5:25 Uhr, bis R 101 in Dünkirchen einlief, mit 
M 3619 im Schlepp. Nachdem Leutnant Bäßler sechs Über- 
lebende des britischen Artillerieschnellbootes MGB 110 auf- 
gefischt hatte, war er bei dem still liegenden Minensucher 
längsseit gegangen und hatte die Verwundeten versorgt. 
Durch den deutschen Funkbeobachtungsdienst erfuhren 
die Räumbootmänner vom Erfolg ihres nächtlichen Unter- 
nehmens: Acht britische Schnellboote waren nicht in ihre 
Stützpunkte zurückgekehrt! i 


In der náchsten Ausgabe: Am 10. Dezember 1941 versenkte Japans 
Marineluftwaffe vor Kuantan die britischen HMS Prince of Wales und 
HMS Repulse und besiegelte das Ende der Schlachtschiff-Ära 
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Der „heroische“ Widerstand von Offizi eines 
Großkampfschiffes in den Revolutions еп 
des Jahres 1918 war entgegen zahlreicher " WW. 
Darstellungen keine geplante Aktion. Jetzt gibt ч - 
es neue Erkentnisse über den wahren Verlauf 
Von Dr. Christian Lübcke 
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qum ‚Kiel, am Morgen des 5. М 1918: Eine bedrohliche Atmosphäre 
l liegt über dem Marinehafen, aus der Stadt hört man ab und an das Knattern von Gewehrfeuer. Auf den 
meisten Booten und Schiffen weht bereits die rote Flagge der Aufständischen, werden Kapitäne und 
Offiziere von Bewaffneten abgeführt. Doch mitten unter den Schiffen im Hafen liegt nahe der Kaiser- 
lichen Werft, für alle sichtbar, das Großlinienschiff SMS König. Trotzig weht dort die Reichskriegsflagge 
am Flaggenmast, ein junger Marineleutnant geht davor bestándig auf und ab, die Hand an der Pistole. 
Nicht weit entfernt von ihm stehen und knien weitere Offiziere des Schiffes in Deckung, ihre Waffen 
im Anschlag. Sie beobachten die immer größere Menge bewaffneter Matrosen mit roten Armbinden 
und roten Flaggen, die über das Werftgelände auf das Kriegsschiff zuläuft. Die Offiziere nicken sich 
grimmig zu. Sie sind bereit, die Flagge bis zum letzten Mann gegen die Roten zu verteidigen." 


So will es die Legende, so steht es in so man- 
chem Buch, so findet man es vielfach im In- 
ternet: die Geschichte der Offiziere von SMS 
König. Für die einen Abbilder des reaktionä- 
ren Hardliners und antidemokratischen Of- 
fiziers aus dem Kaiserreich, für die anderen 
ein Musterbeispiel an Pflichterfüllung, die 
bis in den Tod reicht. 

Ein Heldenmythos war geschaffen. Doch 
was. steckt hinter dieser Geschichte? Und 
was ereignete sich damals wirklich an Bord 
von SMS König? Sie war das Flaggschiff des 
III. Geschwaders der Hochseeflotte, jenes 
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Geschwaders, das im November 1918 zum 
Ausgangspunkt des Kieler Matrosenauf- 
standes wurde. Hunderte Matrosen des Ge- 
schwaders hatten zuvor bereits in Wilhelms- 
haven das Auslaufen zu einem letzten be- 
absichtigten Flottenvorstoß verweigert, wo- 
raufhin die Schiffe nach Kiel verlegten. 
Nach den folgenden Festnahmen in Kiel 
organisierten Matrosen am 1. und 2. Novem- 
ber 1918 mehrere Protestversammlungen 
und brachten dadurch den Stein ins Rollen. 
Anders als bisher bekannt, waren die Matro- 
sen des III. Geschwaders an den folgenden 


FLAGGENKRIEG: Matrosen 
hissten am Morgen des 

5. November auf den Schiffen 
die rote Flagge. Auf SMS König 
ließ der Kommandant daraufhin 
formlos die Reichskriegsflagge 
aufziehen Foto: picture-alliance/Artcolor 


FLAGGSCHIFF: Laut Flotten- 
befehl vom 24. Oktober 1918 
sollte SMS König die Führung des 
Ill. Geschwaders übernehmen 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Unruhen und Gewalttaten in Kiel allerdings 
so gut wie unbeteiligt; das besorgten die Ma- 
trosen der Ausbildungsverbände an Land. 
Auch bei der Übernahme der Macht in 
Kiel durch Matrosen am 4. November be- 
fand sich das III. Geschwader bereits wieder 
auf See. Nur SMS König war noch im Hafen 
zurückgeblieben. Das Großlinienschiff mit 
rund 1.130 Mann Besatzung hatte sich zu ei- 
ner Routineüberholung im Schwimmdock 
der Kaiserlichen Werft eingefunden. Abge- 
sehen von SMS König lagen noch über 100 
weitere Schiffe und Boote im Hafen. Kiel war 
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Der dem Chef дег Hochseestreitkráf 


- vom 22.0ktober 1918. 


Eurer Excellenz habe ich von Adméral Scheer 


дег Seekriegsleitung zu überbringen: p Pie Hochseeflotte erhält die 


Weisung beldigst zum Angriff auf die englische Flotte vorzugehen.” 


denen, alle verfügbaren Streitkráfte der Kaiserlichen Marine 


te übermittelte Befehl zum Schlagen 


herangezogen werden, / 


folgenden Befehl 


ES WIRD ERNST: Einsatz- 
befehl für die sogenannte 
Todesfahrt der Hochsee- 
flotte vom 22. Oktober 
1918 Foto: Sammlung GSW 


nicht nur Basis für die Sundsicherung, son- 
dern auch Ausbildungszentrum für ver- 
schiedene Verbánde der Marine und Stand- 
ort mehrerer großer Werften. 

Nach der weitgehend gewaltlosen Über- 
nahme der Macht in Kiel sahen die Matrosen 
vor allem in den noch unter der Kontrolle 
von kaiserlichen Offizieren stehenden Kriegs- 
schiffen im Kieler Hafen eine große Bedro- 
hung. Die Furcht vor einem Gegenschlag der 
Staatsmacht war allgegenwártig und hatte 
bereits in der Nacht vom 4. auf den 5. No- 
vember zu mehreren Schießereien geführt, 
bei denen sich aufstándische Matrosen un- 
absichtlich gegenseitig beschossen hatten. 


Rote Flaggen 

Dabei starben mehr Matrosen als wáhrend 
des gesamten Aufstandes zuvor. Um Ruhe 
und Ordnung wiederherzustellen und ein 
Gefühl von Sicherheit zu gewinnen, planten 
die Matrosen, in einem überraschenden 
Schlag die Kontrolle auf jedem Schiff zu 
übernehmen. Teilweise waren Matrosen der 
verschiedenen Schiffe in den Plan einge- 
wiesen, teilweise hoffte man auf die starke 
Grundsolidarität der Mannschaftsdienstgra- 
de, die sich am 4. November bereits beim 
Umsturz an Land gezeigt hatte. 

Am 5. November um 7:30 Uhr sollten die 
Matrosen die Kontrolle an Bord ihrer Schiffe 
und Boote übernehmen und hierfür die rote 
Flagge hissen. Der Zeitpunkt war so ge- 
wählt, dass man der regulären Flaggenpara- 
de damit um eine halbe Stunde zuvorkam. 


WUNSCHVORSTELLUNG: Linien- 
schiffe der Kónig-Klasse in Kiel- 
linie – so wollte die Admiralität 
die Schiffe in eine letzte Schlacht 
gegen England führen 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Am Morgen des 5. November hisste die 
Signalstation Düsternbrook die rote Flagge, 
die Schiffe und Boote im Hafen antworteten. 
Die Aktion der Matrosen überraschte alle 
Schiffsführungen. Ungeachtet der Vorgänge 
in der Stadt hatten sich die Offiziere an Bord 
der Schiffe nicht bewaffnet - allein schon, 
um dadurch nicht die eigenen Besatzungen 
zu provozieren. 

Die Kommandanten gingen noch immer 
von der grundsätzlichen Loyalität ihrer Leu- 
te aus. Gegen das Hissen der roten Flagge 
konnten sie kaum etwas unternehmen - 
auch wenn es auf den größeren Schiffen Wi- 
derstand gab. Vor allem junge Offiziere und 


Fähnriche lieferten sich dort auf den Haupt- 
decks ein bisweilen heftiges Handgemenge 
um die Flaggenleine. Auch wenn sich viele 
Matrosen und Unteroffiziere neutral verhiel- 
ten, waren die meuternden Matrosen den 
Offizieren und Offiziersanwärtern an Zahl 
deutlich überlegen. 


Schießereien 

Versuche von Offizieren, sich nun zu bewaff- 
nen, wurden von den Mannschaften unter- 
bunden, indem diese die Wege zu den Waf- 
fenkammern blockierten und die Offiziere 
festsetzten. Einigen Schiffen, wie etwa dem 
Schulschiff SMS Schlesien, gelang noch das 
Auslaufen aus Kiel, andere Schiffsbesatzun- 
gen wurden von größeren Schiffen aus ge- 
zwungen, sich der Bewegung anzuschlie- 


ßen. Dass die Offiziere von SMS König im 
Gegensatz zu den Offizieren aller anderer 
Schiffe bereits Stunden vor der Aktion der 
Matrosen bewaffnet waren, hatte aber nichts 
mit den Vorgángen vom Morgen zu tun, son- 
dern einen anderen Hintergrund. Es war be- 
reits in der Nacht auf dem Werftgelánde zu 
mehreren kurzen Schießereien gekommen. 
SMS König befand sich im Schwimmdock 
der Kaiserlichen Werft und war auf diese 
Weise von den aufbrechenden Unruhen un- 
mittelbar bedroht. 

Als Kapitän Karl Wilhelm Weniger seine 
Offiziere gegen 4:30 Uhr bewaffnen ließ, tat 
er dies also nicht in der Absicht, bis zum letz- 
ten Mann die Flagge zu verteidigen, sondern 

- — wegen der Unruhen auf dem nahen Werft- 

gelände. Auch beliefs er es lediglich bei Pis- 

tolen und verzichtete auf weitere Abwehr- 

ßnahmen, da auch er von dem geplanten 
dstreich im Hafen nichts ahnte. 

Wäre er wirklich auf einen Kampf aus ge- 

wesen, hátte er das Aufstellen von Maschi- 


nengewehren anordnen kónnen wie etwa 
der Kommandant von SMS Zähringen. Oder 
seine noch einsatzfáhigen 8,8-Zentimeter- 
Geschütze mit Unteroffizieren besetzen kón- 
nen, wie es der Kapitän von SMS Thetis am 
Vortag getan hatte. Oder die Ausgabe von 
Gewehren an alle Offiziere und Fáhnriche 
veranlassen kónnen, wie es der Komman- 
dant von SMS Westfalen erwogen hatte. 

Als auf den benachbarten Schiffen gegen 
7:30 Uhr die roten Flaggen gehisst wurden, 
befahl Kapitän Weniger zehn Minuten spáter 
das formlose Hissen der Reichskriegsflagge 
durch Leutnant Udo de Reinville und zwei 
Signalgasten. Um móglichen Unruhen an 
Deck zuvorzukommen, empfahl der 1. Offi- 
zier, Korvettenkapitän Bruno Heinemann, es 
der Besatzung freizustellen, an Land zu ge- 
hen. Auch an Bord von SMS König gab es ei- 
ne grofie Anzahl unzufriedener Matrosen, 
die am 28. Oktober in Wilhelmshaven offen. 
gemeutert hatten. Vier Matrosen waren da- 
für nach Ankunft in Kiel in Haft genommen 


| GUT GERÜSTET: Gruppe 


bewaffneter Soldaten 
und Arbeiter im Novem- 
ber 1918 in Kiel 

Foto: picture-alliance/akg-images 


worden. Allerdings war das Verháltnis zwi- 
schen Mannschaft und Schiffsführung 
grundsátzlich nicht feindselig und an den 
Unruhen an Land hatten nur wenige Besat- 
zungsmitglieder teilgenommen. 

Nach Besetzen der Gefángnisse an Land 
durch die Aufstándischen am 4. November 
waren sogar zwei der befreiten Arrestanten 


ÓFFENTLICHE 
AUFARBEITUNG 


Kapitän Weniger machte nach seiner 
Genesung wenig Aufhebens um die 
Vorgänge auf seinem Schiff und wies 
verschiedene Berichte und Veróffentli- 
chungen sogar teils scharf zurück 


wieder an Bord zurückgekommen. Es war 
der Schiffsführung aber bewusst, dass die 
Mannschaft abwartete. Bei einer bewaffne- 
ten Auseinandersetzung mit den Aufständi- 
schen musste man zumindest mit dem pas- 
siven Widerstand eines Großteils der Mann- 
schaft rechnen, die sich grundsätzlich 
solidarisch mit ihren Kameraden an Land 
zeigte. Beim morgendlichen Antreten hatte 
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ZUM KAMPF BEREIT: Der Kom- 
mandant von SMS Zähringen hatte 
Maschinengewehre gegen die 
Meuterer in Stellung bringen lassen 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Grafik: Anneli Nau 


GROSSAUFGEBOT: 
Demonstrierende Menge auf 
dem Exerzierplatz in Kiel 
Foto: picture-alliance/dpa 


ENTSCHLOSSEN: Matrosen wie hier in 
Wilhelmshaven am 10. November 1918 
begehrten gegen die Obrigkeit auf 

Foto: Interfoto/ Archiv Friedrich 
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es bereits mehr als die Hálfte der Matrosen 
an Bord abgelehnt, den vorgeschriebenen 
Anzug anzulegen. Befehle wurden nur sehr 
langsam oder unter provokativen Gesten 
ausgeführt. Noch gab es keinen offenen Wi- 
derstand und die Masse der Matrosen ver- 
hielt sich abwartend und beobachtete das 
Treiben im Hafen und an Land. Sie hatte we- 
der das Hissen der Reichskriegsflagge ver- 
hindert noch die Bewaffnung der Offiziere 
wie auf anderen Schiffen im Hafen. 
Allerdings waren die Handwaffen der Of- 
fiziere auf den Schiffen des III. Geschwaders 
= im Gegensatz zu den übrigen Schiffen im 
Hafen - bereits am 2. November in einen Be- 
reich an Bord verlegt worden, der für die 
Matrosen nur schwer zugänglich war. 


Die Masse bleibt passiv 

Von der Erlaubnis, an Land zu gehen, mach- 
ten etwa 100 Matrosen von SMS König Ge- 
brauch. Anschließend befahl Weniger, dass 
alle minderjährigen Fähnriche unter Deck 
bleiben sollten, und bat seine Decksoffiziere 
um Unterstützung. Die Masse der Unteroffi- 
ziere und Decksoffiziere verhielt sich jedoch 
ebenfalls passiv. Sie standen grundsätzlich 
loyal zur Schiffführung, weigerten sich aber, 
Waffen gegen Marineangehörige oder gar 
die eigene Besatzung einzusetzen. 

Gegen 8 Uhr erschien eine Abordnung 
des Kieler Arbeiter- und Soldatenrates unter 
Führung eines Obermaats. Bereits in der 
Nacht hatten mehrmals aufständische 
Matrosengruppen versucht, an Bord 
zu kommen, und waren vom dienst- 
habenden Wachoffizier abgewiesen 
worden. Der Obermaat forderte das Hissen 
der roten Flagge und die Unterstellung des 
Schiffes unter das Kommando des Arbeiter- 
und Soldatenrates. Mit dem Hinweis auf sei- 
nen Eid gegenüber dem Kaiser lehnte Weni- 
ger ab. Die Abordnung zog sich zurück und 
nur wenige Minuten später wurde SMS Kö- 
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nig mit heftigem Gewehrfeuer belegt. Weni- 
ger schrieb später, er habe durchaus den 
Ausbruch offener Gewalt in Betracht gezo- 
gen, jedoch nicht vor 14 Uhr. Das Gewehr- 
feuer wurde auch nicht von den zuvor noch 
mit Weniger verhandelnden Matrosen auf 
der Werft, sondern vom gegenüberliegenden 
Hafenufer auf eine Entfernung von rund 
300 Metern eröffnet. Ob diese Aktion abge- 
sprochen war, ist zweifelhaft. 

Die Matrosen feuerten vielmehr spontan 
auf das Schiff, und viele Schau- 
lustige kamen an das Ufer, um 
sich das Spektakel anzusehen. 
Leutnant Wolfgang Zenker, der 
in der Nähe des Flaggenmastes 
stand, wurde als Erster getroffen. 
Der 20-jährige Zenker war erst 
im Oktober zum Leutnant beför- 
dert worden und befand sich nur 
durch Zufall wegen eines Lehrgangs in Kiel 
an Bord von SMS König. Niemand an Bord 
hatte mit dem Beschuss gerechnet. 

Die Abstellung von Zenker als Fahnen- 
wache war eine trotzige Geste gegenüber der 
Abordnung des Soldatenrates gewesen; da- 
bei hatte Kapitän Weniger jedoch nicht damit 
gerechnet, dass der Leutnant in unmittelba- 
rer Gefahr sein würde. Weniger selbst ging 
ungeachtet des Gewehrfeuers weiterhin 
über das Hauptdeck, von einem aktiven Wi- 
derstand der übrigen Offiziere kann aber kei- 
ne Rede sein. Nur mit Marinepistolen vom 
Typ 04 bewaffnet, hätte ein Feuer- 


STANDARD: Die Para- 
bellum-Pistole 04 im 
Kaliber neun Millimeter und 
mit 150 Millimeter Lauf hat- 
te die Kaiserliche Marine im Jahre 
1904 eingeführt 

Foto: Interfoto/Hermann Historica 


kampf auf eine Entfernung von 300 Metern 
nur wenig Sinn gemacht. Der einzige gesi- 
cherte Schusswaffeneinsatz an Bord ereigne- 
te sich, als Kapitän Weniger einen Ober- 
matrosen von SMS König erschoss, der sich 
ungeachtet aller Warnungen an der Flaggen- 
leine zu schaffen machte. Über diesen Vorfall 
gibt es unterschiedliche Angaben. Weniger 
selbst gab später an, er habe Obermatrose 
Mewes in Notwehr erschossen. Da Weniger 
jedoch zuvor bereits zweimal getroffen wor- 


„Ludendorff ließ durchblicken, 


daß die Marine wohl in der Haupt- 
sache die Zeche bezahlen müßte“ 


Korvettenkapitän von Yorck über die Stimmung im Oktober 1918 


den war und nach den Schüssen auf Mewes 
selbst noch einen Kopfschuss erhielt, konnte 
er sich nicht mehr genau an den Vorfall erin- 
nern, sondern hinterher nur bekennen, dass 
in seiner Pistole mindestens vier Patronen 
fehlten. Der einzige andere unmittelbare 
Augenzeuge, Korvettenkapitän Heinemann, 
sackte unweit des Kapitäns tödlich getroffen 
zusammen. 

Einen Hinweis zur Bewertung der Ereig- 
nisse an Bord von SMS König liefern die 
Matrosen selbst. Bald nachdem Kapitän 
Weniger und sein erster Offizier zu Boden 
gegangen waren, stürmten die 

Matrosen auf der Werftseite 
das Schiff und rissen die Flag- 
ge herunter, woraufhin das 
Gewehrfeuer sofort aufhörte. 
Anstatt sich an den Vorgesetzten 
zu rächen oder hart gegen diese 
vorzugehen, behandelten sie die 
Offiziere mit großer Rücksicht- 
nahme. Die zwei schwer ver- 
wundeten Offiziere wurden 
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augenblicklich in ein nahes Lazarett ge- 
bracht mit der Auflage, ihnen beste Versor- 
gung zukommen zu lassen. Gleiches galt 
für Kapitän Weniger, den man zu seinem 
Schutz sicherheitshalber offiziell für tot er- 
klárte. Keiner der verbliebenen Offiziere 


kam in Haft, der nächsthöhere Offizier, der 
Navigationsoffizier (und spátere Admiral) 
Korvettenkapitän Junkermann, war jetzt 
neuer Kommandant von SMS König, ohne 
dass es dagegen Einwände gab. 

Die Anführer der Kieler Matrosen äußer- 
ten offiziell ihr Bedauern über die Vorfälle 
auf SMS König, bei denen noch ein weiterer 
Offizier und ein Matrose ebenfalls leichte 
Verwundungen erlitten. Den von Weniger 
getöteten Obermatrosen bestattete man fei- 
erlich in Kiel. Mehr geschah in dieser Sache 
nicht. Angesichts der revolutionären Verän- 
derungen im Reich gab es in den folgenden 
Monaten seitens der deutschen Marinefüh- 
rung eine strenge Untersuchung der Ereig- 


| 


- Waffe 


nisse in Kiel. Der Vorwurf konser- 
vativer Beobachter, die Marineoffizie- 
re wären angesichts der Meuterei stráflich ta- 
tenlos geblieben, lastete schwer. Mehr noch: 
Kopflose Aktionen wie das überstürzte Au- 
fierdienststellen und Aufgeben von verschie- 
denen Schiffen durch ihre Kommandanten 
oder Flucht von Marineoffizieren von ihren 
Dienstposten gaben die Marineführung der 
Lácherlichkeit preis. Der weitgehend gewalt- 
lose Charakter des Aufstandes erschwerte 
zudem die Suche nach Helden oder Märty- 
rern unter den betroffenen Marineoffizieren. 
Lediglich fünf Marineoffiziere waren 
während der Ereignisse in Kiel zu Tode ge- 
kommen: zwei Kapitäne begingen Selbst- 
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ZENTRALE ROLLE: Der SPD-Politiker 
Gustav Noske spricht im Auftrag der 
Regierung am 5. November 1918 in 
Kiel zu Mannschaften der U-Boot- 
Foto: picture-alliance/akg-images 


Die Revolution тае! 


Billiger Sieg bes Scheier, ш 


UNTERSTÜTZUNG: Einschlä- 
gige Zeitungen gaben der 
Revolution den nötigen publi- 
zistischen Feuerschutz 

Foto: Interfoto/ Archiv Friedrich 
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niereffen des gefamben werktätigen Volles, 


Die rofe Flagge über der firiegslfotfe, 
nd Gelbatenrals in Aiel, — Gin Soldafenrat In Rüden, 


mord, ein dritter (der Kieler Stadtkomman- 
dant) wurde zwar von Matrosen in seiner 
Wohnung erschossen, doch machte man ihn 
höheren Orts rasch zum Sündenbock für vie- 
le Versäumnisse in Kiel. So blieben nur noch 
die beiden Offiziere Zenker und Heinemann, 
die ihren Verletzungen im Lazarett erlegen 
waren. Was schien ehrenvoller als der Tod 
für den Schutz der Flagge? 

Der Widerstand der Marineoffiziere an 
Bord von SMS König war vielmehr eine tragi- 
sche Folge von Zufällen als eine bewusst ge- 
plante, bewaffnete Verteidigung der Reichs- 
kriegsflagge. Hätten die Matrosen vom ge- 
genüberliegenden Ufer nicht eigenmächtig 
das Feuer auf das Kriegsschiff eröffnet, wäre 
es nicht zu den drei Todesfällen gekommen 
- zumal die obersten Marinebehórden in 
Kiel inzwischen mit dem Kieler Soldatenrat 
vollstándig kooperierten. i 


SCHWER BEWAFFNET: Auf 
dem Kleinen Kreuzer SMS 
Thetis, zum Zeitpunkt der 
Revolution Artillerieschul- 
schiff, hatte der Komman- 
dant die 8,8-Zentimeter- 
Geschütze besetzen lassen 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


In meiner Badewanne bin ich Kapitän! 
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Battleships in the world! 


One of the smallest RC 


Eine der kleinsten, ferngesteuerten Fregatten der Welt! 


2 Kanal Mini-Fregatte 
Einfache Steuerung: Vorwärts, rückwärts, links, rechts, 


Doppelschiffsschraube, Wenden auf der Stelle 
Reichweite: ca. 10 bis 15 m 
Größe der Fregatte: L: 15,5 cm x B: 3,85 cm x Н: 5,7 cm 
Betriebszeit: ca. 8 Minuten, Ladezeit ca. 12 Minuten 
Frequenz: Digital, 2,4 GHz 
Farbe: grau/silber/blau 
Alter: 8+ 
Inhalt: RC Mini Fregatte, Fernsteuerung mit Ladekabel, 


Akku 2,4 V 100mAH, deutsche Gebrauchsanleitung 
Nicht enthalten: 4X AA 1,5 V Batterien für die Fernsteuerung 
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ENGAGEMENT IN DORTMUND 


Weltgró оре Messe für 


Die Vertreter der DGSM-Regionalgruppe NRW haben sich in Dortmund für unsere Gesellschaft verdient gemacht 


Vom 19. bis 22. April 2018 fand 
auf dem Dortmunder Messege- 
lände an der Westfalenhalle die 
Messe ,Intermodellbau" statt. 
Mit 77.000 Besuchern handelte 
es sich um die weltgrößte Messe 
für Modellbau und Modellsport. 
Für die DGSM hat sich die Re- 
gionalgruppe NRW wieder an 


dieser Messe beteiligt und sehr 
intensive Werbung für unsere 
Gesellschaft betrieben. Dabei 
konnte die DGSM einen Ge- 
meinschaftsstand in Halle 5 zu- 
sammen mit der „Interessenge- 
meinschaft der Modellbauer im 
Maßstab 1:1.250" nutzen. Da die 
Messe Dortmund derzeit ihren 


REGIONALGRUPPE NORDRHEIN-WESTFALEN 


5. Regionaltreffen 


Das Museum der Deutschen 
Binnenschifffahrt in der Apostel- 
straße 84, 47119 Duisburg-Ruhr- 
ort, ist am 28. Juli 2018 ab zehn 
Uhr Ort des diesjáhrigen Regio- 
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naltreffens. Auf der Agenda ste- 
hen: Rückblick auf die Beteili- 
gungen an den Messen ,boot 
2018" in Düsseldorf und „Inter- 
modellbau" in Dortmund, Rück- 


Nordeingang und die daneben- 
liegende Halle 5 umbaut, konnte 
sie den Wunsch der DGSM nach 
einem eigenen Stand in diesem 
Jahr noch nicht erfüllen. Umbau- 
bedingt waren die Werbemög- 
lichkeiten der DGSM sehr einge- 
schränkt. Dennoch konnte eine 
ganze Reihe von Messebesu- 


blick auf die DGSM-Reise 2018 
nach Hamburg, Vorstellung des 
DGSM-NRW-Jahresprogramms 
2019, aktuelle Informationen zur 
DGSM-Reise in das Baltikum 


Modellbau 


Deutsche Gesellschaft 
für Schiffahrts- und 
Marinegeschichte e.V. 


Foto: Rudolf Damm 


chern in persönlichen Gesprä- 
chen über die Veranstaltungen 
und Ziele der DGSM informiert 
werden. Wir hoffen, dass aus 
ihrem Engagement mittelfristig 
die eine oder andere neue Mit- 
gliedschaft in unserer Gesell- 
schaft resultiert. 

Ronald Hopp 


2019, Festlegung des Exkursi- 
onsziels der DGSM-Reise 2020 
sowie die Aufführung des Films 
über die DGSM-Reise 2017 nach 
Norwegen. Ronald Hopp 


REGIONALGRUPPE RÜGEN/STRALSUND 


Vorträge und Veranstaltungen 


20. Juni 

Peter Schulz: ,Zur Entwick- 
lungs- und Einsatzgeschichte 
der V 2". Dieser Vortrag widmet 
sich an authentischem histori- 
schem Ort der Entstehungsge- 
Schichte der ballistischen Ra- 
ketenwaffe im Kontext eines 
gigantischen Komplexes von po- 
litischen, wirtschaftlichen, wis- 
senschaftlichen und militártech- 
nischen Faktoren. 


27. Juni 
Dr. Ingo Pfeiffer: „Admiral Neu- 
kirchen — Marinekarriere an 


wechselnden Fronten“. Der Au- 
tor berichtet über die Arbeiten an 
seinem neuesten Buch, der Bio- 
grafie über Admiral Neukirchen. 


11. Juli 

Kapitän Gerd Peters: Seefahrt ist 
für lebenslänglich — Einblicke in 
ein Seemannsleben. Gerd Peters, 


REGIONALGRUPPE ROSTOCK 


bekannter Schifffahrtsjournalist 
und Kapitän auf großer Fahrt, 
berichtet über sein Leben und 
liest aus seinem neuesten Buch. 


18. Juli 

Dieter Flohr: Buchvorstellung 
und Lesung Mit der Wilhelm Pieck 
in feindlichen Gewässern. Ein Be- 
richt über die Fahrt des Schul- 
schiffes der Volksmarine nach 
Sewastopol und Jugoslawien. 


25. Juli 

Bernd Biedermann: „Das Ver- 
hältnis Chinas zu den USA“. Als 
ehemaliger Militärattache in Chi- 
na blickt Bernd Biedermann hin- 
ter die Kulissen und erläutert al- 
le wissenswerten Hintergründe 
zur aktuellen Politik. 


1. August 
Olaf Pestow: „Entwicklung und 
Erprobung des kleinen Raketen- 


Vielfache Aktivitäten 


Juni: Besichtigung des Ausbildungszentrums für die Schifffahrt im ehemali- 


gen Fischkombinat in Rostock. 


Juli und August: Sommerpause der Regionalgruppe 
Aus Anlass der 800-Jahr-Feier der Hanse-und Universitätsstadt Rostock wur- 


den von Hans Beyer und Dieter Gehlhaar entworfen und gestaltet: eine Ge- 
denkmedaille mit markanten Gebäuden und Schiffen in Silber, Messing und 
Bronze, eine Bildmappe „800 Jahre Traditionsschifffahrt in Rostock" mit Bildern 
von in Rostock gebauten und stationierten Schiffe sowie ein Kalender mit Ros- 
Egon Wirth 


tocker Schiffen für 2019. 


к= 


Ф 800 Jahre * 


Rostocker Schifffahrtstradition 


maritime Grafiken 
von Hans Beyer, Rostock. 


Schiffe und schwimmende Objekte mit Heimathafen Rostock 
oder gebaut auf Rostocker Werften 


Herausgegeb: d 
E Förderkreis für das Schiffbau- und Schifflahs- EX "en 
VE. museum in der Hanse- und Universitssudt Козюк с. Ў » d 
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Diese maritimen Grafi- 
ken sind ebenso wie 
die neue Gedenkme- 
daille und der Kalender 
beim Fórderkreis für 
das Schiffbau- und 
Schifffahrtsmuseum 
Rostock erháltlich 
Foto: Regionalgruppe Rostock 


schiffes Projekt 151-Balcom 10", 
ein Erzeugnis der Peene-Werft 
Wolgast. Gezeigt werden die 
Entwicklung, der Bau sowie die 
Erprobung des ersten Rake- 
tenschnellbootes aus DDR-Pro- 
duktion. 


15. August 

Axel Schilling: „Die Schlacht bei 
Midway" (4.7. Juni 1942). Axel 
Schilling, Fregattenkapitàn im 
Marinekommando, schildert 
Ablauf und Hintergründe zur 
Schlacht, die als Wendepunkt 
des Pazifikkrieges gilt. 


Die Vortráge beginnen jeweils 
um 19 Uhr im neuen Marine- 
museum gegenüber dem Muse- 
umsschiff Hans Beimler, Haupt- 
hafen. 

17449 Peenemünde 

Fährstraße 9 
www.tarantul-peenemuende.de 


26.-29. Juli 

Arbeitsbesuch nach Kaliningrad 
und Baltijsk zur Pflege unserer 
partnerschaftlichen Beziehungen 
zum Museum der Baltischen 
Flotte in Baltijsk und zum Muse- 
um Weltozean in Kaliningrad so- 
wie zur regionalen Organisation 
des Veteranenverbandes der Bal- 
tischen Flotte „Kaliningrad-$wi- 
noujscie". 


Die Seiten der DGSM in Schiff Classic 
Verantwortlich: 
Deutsche Gesellschaft 
für Schifffahrts- und 
Marinegeschichte e.V. 
Kontaktanschrift der DGSM: 
Brucknerstraße 29, 53844 Troisdorf 


geschaeftsfuehrer@ 
schiffahrtsgeschichte.de 


Winkspruch 


& 


Gero Hesse 


E-Mail: 
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GESCHICHTE | Strategie & Taktik 


NEUE WAFFEN: Übernahme einer Rake- 
te P-15 für ein Raketenschnellboot der 
Osa-Klasse, mit dem die Volksmarine 
auf die veránderten Stárkeverháltnisse 


in der Ostsee reagierte Foto: Archiv Born 


LA 


ährend die Seestreitkräfte der DDR 
үү: Anfang der 1960er-Jahre noch 
die Aufgaben einer Marinebasis er- 
füllten, änderte sich ihre Rolle, als sich der 
Kalte Krieg verschárfte. Die Volksmarine be- 
gann einen festen Platz als Flotte im Verbund 
der Vereinten Ostseeflotte (VOF) einzuneh- 
men - im Kriegsfall im Rang einer Front. Man 
reagierte auf die Verstárkung im Bereich des 
NATO-Kommandos Ostseeausgänge und in- 
folge des Konfrontationskurses beider sich 
gegenüberstehender militárischer Blócke 
wurde die Volksmarine mit weiteren Kráften 
und Mitteln ausgerüstet. 

Hervorzuheben sind vor allem die Rake- 
tenschnellboote der Osa-Klasse. Damit war 
die Volksmarine der Bundesmarine zeitwei- 
lig an Kampfkraft überlegen. 

In den 1980er-Jahren begann der zweite 
Modernisierungsschub in der Marine mit 
neuen Minensuch- und Räumschiffen (Kon- 
dor-Klasse), U-Boot-Abwehrschiffen (Parchim- 
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Neue Lage für die Seestreitkräfte der DDR 


Immer 


bereit 


Die Volksmarine hatte einen festen Platz innerhalb der 
Vereinten Ostseeflotte der Warschauer Paktstaaten. Wie 
die Einheiten disloziert und mit welchen Aufgaben sie in 
den 1980er-Jahren betraut waren, erläutert der ehema- 
lige Chef der Volksmarine Von Vizeadmiral a D Hendrik Born 


ZUFÜHRUNG: Kleines Raketenschiff der Balcom-Klasse bei der Erprobung; ohne Raketen dienten diese als Patrouillenboote 


Klasse), dem KSS-Projekt (Koni-Klasse) und 
dem Landungsschiff-Projekt der Frosch-Klas- 
se. Ferner waren moderne Küstenraketen 
des Typs Rubesh, Minenráum-, U-Jagd- und 
Kampfhubschrauber sowie ein Jagdbomber- 
geschwader im Einsatz. Ab 1984 kamen fünf 
schlagkráftige Raketenkorvetten der Taran- 
tul-Klasse hinzu. 


Starke Kampfkraft 
Die Volksmarine im Bestand von zirka 15.500 
Armeeangehórigen und 4.500 Zivilbeschäf- 
tigten verfügte neben den operativen rück- 
wärtigen Diensten und den direkt unterstell- 
ten Landeinheiten über drei Flottillen: die 
6. Flottille mit 72 Schnellbooten und zwei Si- 
cherungsflottillen in Dranske auf Rügen, die 
4. Flottille in Warnemünde und die 1. Flottille 
in Peenemünde mit Minensuch-, Ráum- und 
U-Boot-Abwehrschiffen. 

Die 1. Flottille hatte zusátzlich eine Lan- 
dungsschiffsbrigade. Wurde eine erhóhte 


Foto: Archiv Born 


Stufe der Gefechtsbereitschaft ausgelóst, so 
übernahm der Chef der Volksmarine die 
Führung über die Flotte und leitete die Stoß- 
kráfte direkt von seinem Hauptgefechts- 
stand aus. Die Chefs der 1. und 4. Flottille 
handelten nach Plánen des Chefs der Flotte 
von ihren geschützten Gefechtsstánden aus 
und hatten vorrangig ein „günstiges opera- 
tives Regime im Interesse der freien Hand- 
lungen der Stoßkräfte in ihrem Verantwor- 
tungsgebiet" zu gewährleisten. 

Der Chef der 1. Flottille musste darüber 
hinaus die Landungsschiffsbrigade für An- 
landungen an ,uneingerichteter Küste" vor- 
bereiten und im Einsatzfall diese Gruppie- 
rung führen. 

Die Mobilmachungskapazitáten wurden 
in den 1980er-Jahren deutlich erhóht und die 
gesamte zivile Schifffahrt in dieses System 
einbezogen. In Zusammenarbeit mit dem 
Verteidigungsministerium, dem Verkehrs- 
ministerium, den Kombinaten Seeverkehr 


gz STARKER AUFTRITT: MSR Minen- 
b——cU such- und Ráumschiff der Volks- 
“ АА DU hr marine im Küstenbereich der Ost- 
D D see in Peenemünde 

» P Foto: picture-alliance/dpa-Zentralbild 
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ANTRITTSBESUCH 1990: Der Minister für Abrüstung und Verteidigung Rainer Eppelmann, 
flankiert von dem Chef der Nationalen Volksarmee Admiral Theodor Hoffmann und dem Chef 


der Volksmarine Vizeadmiral Hendrik Born (mit Schiffchen) 


und Hafenwirtschaft sowie dem Fischkom- 
binat Rostock hat man Grundsätze für 
Schutz, Kontrolle und Rückruf der Zivilflotte 
in einer Periode drohender Kriegsgefahr er- 
arbeitet. Außerdem führte der Gefechtsstand 
der Volksmarine auch die Zivilflotte. 

Das Kommando der Volksmarine schuf 
die Stabsorgane Funkelektronischer Kampf 
(ELOKA) im Kommando und in den Flottil- 
lenstáben. Das Führungssystem auf allen 
Ebenen war so gestaltet, dass es auch unter 
gegnerischer Einwirkung geschützt und sta- 
bil funktionierte. 


Schwache Computertechnik 
Allerdings arbeitete die Volksmarine im Ge- 
gensatz zur Bundesmarine bis Mitte der 
1980er-Jahre nicht mit nationalen oder inter- 
nationale Firmen zur Entwicklung geeigne- 
ter Computertechnik zusammen, die in au- 
tomatisierten Führungssystemen land- und 
bordgestützt einsetzbar war. Die maritime 
Rüstungsindustrie der Sowjetunion entwi- 
ckelte keine den NATO-Technologien ,Satir^ 
und ,Link" 11 vergleichbaren Systeme. 

Neben der Einschátzung der eigenen 
Kráfte ist es für ein Führungsorgan uner- 
lásslich, den Gegner realistisch zu beurtei- 
len. Das Gefechtspotenzial der Volksmarine 
bestand aus über 117 Kampfschiffen und 
etwa 50 Hilfsschiffen, einem Marinehub- 
schraubergeschwader mit 27 Hubschaubern, 
dem Küstenverteidigungsregiment mit acht 
selbstfahrenden Startrampen und dem 
Kampfschwimmerkommando. 

Das Marinefliegergeschwader 28 in Laage 
verfügte über zwei Staffeln zu je zehn Jagd- 
bomberflugzeugen Su 22 M 4. Allein im See- 
gebiet westlich der Insel Bornholm gab es 
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Foto: picture-alliance/ZB 


Anfang der 1980er-Jahre die stárkste Kon- 
zentration an Kráften und Mitteln im Ost- 
seeraum. Hier hielten NATO und Warschau- 
er Pakt etwa 330 Schiffe sowie 250 Flugzeu- 
ge und Hubschrauber bereit – davon etwa 
200 Schiffe und Boote sowie 50 Flugzeuge 
und Hubschrauber der Volksmarine und der 
in Swinoujscie stationierten Flottenkräfte 
der Sowjetunion und der Polnischen See- 
kriegsflotte (PSKF). 

Einigermaßen erfolgreiche Kampfhand- 
lungen in der Operationszone der Volksma- 
rine konnten nur im Verbund mit der VOF, 
bestehend aus der Baltischen Flotte, der 
PSKF und der Volksmarine und nur mit mas- 
siver Luftunterstützung der Frontflieger- 
kráfte geführt werden (seit Anfang der 
1970er-Jahre). Am 1. März 1974 traten auf 
Weisung des Ministers für Nationale Vertei- 
digung neue Führungsgrundsátze der NVA 
für den Kriegsfall in Kraft. Damit war die 
Eingruppierung der Volksmarine in das 
System der Streitkráfte der Warschauer Ver- 
tragsstaaten geregelt. Die Aufgabe der Volks- 
marine war darin klar definiert: , Durchfüh- 
rung gemeinsamer Handlungen der verbün- 
deten Ostseeflotten zur Zerschlagung der 
Flottenkräfte des Gegners in der Ostsee und 


IM STECHSCHRITT: Matrosen der Volksma- 
rine anlässlich des 39. Geburtstags der DDR 


am 7. Oktober 1988 Foto: picture-alliance/ZB 
Teilen der Nordsee zur Einnahme der Belt- 
und Sundzone sowie zur Unterstützung der 
in Küstenrichtung handelnden Gruppierun- 
gen der Vereinten Streitkräfte.“ 


Klarer Auftrag 

In gemeinsamen Manövern mit Land-, Luft 
und Seestreitkräften sind diese neuen 
Grundsätze praktisch erprobt worden, so in 
den Großmanövern „Waffenbrüderschaft 
70", „Wal 77" und „Waffenbrüderschaft 80" 
auf dem Territorium der DDR und in der 
südwestlichen Ostsee. In der Ausgangslage 
zu „Waffenbrüderschaft 70" war vorgege- 
ben: Entfesselung der Kampfhandlungen 
durch die NATO (Seite Blau), zunáchst mit 
konventionellen Handlungen. Die Seite Blau 
hatte die Schiffsstof-, Sicherungs- und Lan- 
dungskräfte der Seite Rot in der Ostsee zu 
vernichten sowie die Landstreitkráfte bei der 
Organisation der Landungsabwehr und der 
Durchführung von taktischen Seelandungen 
zu unterstützen. 

Die realen Übungselemente zur Abwehr 
der Seite Blau absolvierte die Flotte im 
Raum Karlshagen-Peenemünde. An dieser 
Übung waren Einheiten aller drei Flotten 
mit 16.360 Mann, 116 Kampfschiffen und 


VOLKSMARINE DER DDR Ein ernsthafter Gegner 


„Mit den zugeteilten und den zur Unterstüt- 
zung zugewiesenen Kráften war die Volksma- 
rine in der Lage, 15 Raketenschnellboote, 
drei bis fünf Zerstórer oder Fregatten sowie 
drei bis vier U-Boote zu vernichten und die 
Funkmessstationen und funktechnischen 
Aufklárungsposten der NATO im Einsatzgebiet 


während der Handlungen der Stoßkräfte und 
des Minenlegens niederzuhalten. Zum Ver- 
gleich sei angeführt, dass die Bundesmarine 
in den 1980erJahren über 40 Raketen- 
schnellboote, sieben Zerstórer, acht Fregat- 
ten und 24 U-Boote verfügte.“ 

Admiral Theodor Hoffmann 


KÜSTENSCHUTZ: Die Fregatte Berlin Hauptstadt der DDR war ein Schiff der Kont Klasse, 


wurde 1976 bis 1978 in der Sowjetunion gebaut und von der Volksmarine übernommen 


Booten, 28 Hilfsschiffen, 384 Gefechtsfahr- 
zeugen und Artilleriesystemen, 764 Spezial- 
Kfz und 96 Flugzeugen beteiligt. 

Als eine Erkenntnis aus diesen Übungen 
stellte die Führung der Volksmarine fest, 
dass sich eine zuverlässige Luftdeckung der 
Schiffskráfte unter den komplizierten Bedin- 


Foto: Sammlung GSW 


gungen der südwestlichen Ostsee angesichts 
des realen Kräfteverhältnisses nicht gewähr- 
leisten ließ. Die Luftstreitkräfte der NATO- 
Kommandos Zentraleuropa und Ostseezu- 
gänge waren dazu viel zu stark und konnten 
zudem in kürzester Zeit durch bordgestützte 
Fliegerkráfte der USA und Großbritanniens 


verstárkt werden. Im Rahmen eines Stabs- 
trainings zur operativen Ausbildung des hó- 
heren Führungspersonals der NVA im Janu- 
ar 1989, in der es um die Umstellung des 
Konzeptes des Warschauer Vertrages auf die 
neue Militárdoktrin der , Hinlánglichen Ver- 
teidigung" ging, schátzte der damalige Chef 
der Volksmarine, Vizeadmiral Theodor Hoff- 
mann, die objektiv gegebenen Móglichkeiten 
zur Abwehr eines Angriffes der NATO-See- 
streitkráfte ein (siehe Kasten auf Seite 68). 


Ende einer Ara 

Die letzte Übung der VOF fand im Mai/Juni 
1990 als „Gemeinsame Geschwaderfahrt 90" 
in der Nord- und Ostsee unter Leitung des 
Autors dieses Artikels statt; daran beteiligten 
sich Einheiten der drei Flotten. Zum Ab- 
schluss dieser letzten Aktion der VOF stie- 
gen der Minister für Abrüstung und Vertei- 
digung der DDR, Rainer Eppelmann, und 
der Oberkommandierende der Truppen des 
Warschauer Vertrages, Armeegeneral Lu- 
schew, auf das Führerschiff des Verbandes 
(Halle). Luschew und Eppelmann unter- 
zeichneten in Berlin das Protokoll zur Been- 
digung der Mitgliedschaft der DDR im War- 
schauer Vertrag. Wenige Tage spáter, am 
2. Oktober um 24 Uhr, hórte die Volksmarine 
auf zu existieren. i 


Sutton Verlag GmbH, Hochheim 
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ZG 3 Hermes - einziger deutscher Mittelmeer-Zerstörer 


Glückhafter 
Götterbote 


Mit Vasilefs Giorgios І erbeutete die Kriegs- 
marine ihr kampfstärkstes Überwasserschiff 

im Mittelmeer. Dutzende Geleitzüge eskortierte 
ZG 3 Hermes, bis er vor 75 Jahren von der eige- 
nen Besatzung versenkt werden musste. Wie 
konnte es dazu kommen? Von Ulrich Safferling 
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glückhafte Kriegsschiffe, die unbescha- 

det aus zahlreichen Bomben- und Tor- 
pedo-Angriffen hervorgingen. Dazu záhlen 
beispielsweise der Flugzeugtráger HMS Ark 
Royal oder der Schwere Kreuzer Admiral 
Scheer. Und der griechische Beute-Zerstórer 
ZG 3 Hermes, der ein Jahr lang erfolgreich 
Frachter und Tanker für das Deutsche Afri- 
ka-Korps über das Mittelmeer begleitete, al- 
len Angriffen der Royal Air Force auf die Ge- 
leitzüge zum Trotz. Ironie des Schicksals: 
Glück oder Pech ist immer nur eine Frage der 
Zeit — keines der glückhaften Schiffe hat am 
Ende den Krieg überlebt. 

Die Geschichte des Zerstórers ZG 3 be- 
gann 1937, nachdem die griechische Regie- 
rung der Werft Yarrow in Glasgow den Auf- 
trag für vier Zerstórer erteilt hatte — zwei 
sollten als Prototypen in Großbritannien von 
Stapel laufen, zwei unter Aufsicht von Yar- 
row auf der Skaramangas-Werft (Chaidari) 
nahe Piráus gebaut werden. 

Der Schiffsentwurf orientierte sich an den 
damals aktuellen britischen Zerstórern der 
G-Klasse, nur bei der Bewaffnung hatten die 
Griechen Sonderwünsche: Die Torpedo-An- 


E gab im Zweiten Weltkrieg sogenannte 
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lage wurde in England bestellt, die vier 12,7- 
Zentimeter-Einzellafetten und die 3,7-Zenti- 
meter-Flak lieferte die deutsche Rheinmetall, 
die Feuerleitanlage kam aus den Niederlan- 
den. Typschiff war Vasilefs Giorgios I, das 
Schwesterschiff erhielt den Namen Vasilissa 
Olga. Beide Einheiten nahmen Anfang 1939 
den Dienst auf und waren zu Kriegsbeginn 
die modernsten griechischen Schiffe. 


Übernahme 

Während der deutschen Invasion Griechen- 
lands erhielt Vasilefs Giorgios I am 14. April 
1941 im Saronischen Golf einen Stuka-Bom- 
bentreffer, der ein sechs Meter großes Loch 
ins Achterschiff riss. Danach schleppte man 
sie ins Schwimmdock nach Skaramangas. 
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Bei einem zweiten Stuka-Angriff am 20. Ap- 
ril 1941 wurde der Zerstórer samt Dock ver- 
senkt und am 6. Mai nach der Kapitulation 
von deutschen Truppen beschlagnahmt. Als 
das Dock gehoben war, nahm man den Zer- 
stórer genauer unter die Lupe: Angesichts 
überschaubarer Scháden setzte der deutsche 
Marineausrüstungs- und Reparaturbetrieb 
Salamis das Schiff wieder instand. 

Besondere Probleme bereitete allerdings 
die schwer deformierte Backbordwelle, die 
unter Last zu heiß wurde, weil sie nicht mehr 
zentriert lief. Nach aufwendigen Reparatur- 
versuchen schaffte der Zerstórer bei Probe- 
fahrten nicht mehr die ursprüngliche Werft- 
angabe von 35 Knoten Hóchstgeschwindig- 
keit, erreichte aber, je nach Beladung, noch 
32 bis 34 Knoten (knapp 63 km/h). 

Am 21. März 1942 gelangte er als ZG 3 - 
,Zerstórer Griechenland 3“ — in den Dienst. 
Aus dem erbeuteten Werftmaterial sollten 
die zwei anderen Zerstórer der Klasse als 
ZG 1 und ZG 2 spáter folgen. Dazu kam es 
nie. Das Schwesterschiff Vasilissa Olga setzte 
sich nach der Kapitulation Griechenlands 
zur britischen Mittelmeerflotte nach Alexan- 
dria ab. Deutsche Kampfflugzeuge versenk- 


NEUE VERWENDUNG: Der deutsche 
Zerstörer Hermes, einst Flaggschiff 

der griechischen Zerstörerflottille, mit 
Tarnanstrich Foto: pieture-alliance/WZ-Bilddienst 
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ten am 26. September 1943 das Schiff. Kom- 
mandant der ZG 3 war ab dem 21. Márz 1942 
Fregattenkapitän Rolf Johannesson, der bis 
zur Übernahme den Zerstórer Erich Stein- 
brinck geführt hatte und im Kanalgebiet und 
Nordmeer unterwegs gewesen war. Der Ein- 
satz eines Fregattenkapitäns auf einem Zer- 
stórer war dabei durchaus kalkuliert. 

Einerseits galt Johannesson als fáhiger 
Stabsoffizier, andererseits fiel die Geleit- 
zugsführung in Zusammenarbeit mit italie- 
nischen Zerstórer-Kommandanten beinahe 
automatisch ihm zu, weil dort vor allem 
Kapitänleutnante und Korvettenkapitäne 
eingesetzt waren. Da die Kriegsmarine über 
keine kampfkräftige Einheit außer ZG 3 im 
Mittelmeer verfügte, war man auf die italie- 
nischen Verbündeten angewiesen. 


Defensive Aufgaben 

Nach Indienststellung wurden zahlreiche Er- 
probungsfahrten durchgeführt und die zum 
größten Teil seeunerfahrene Mannschaft 
machte sich mit dem Schiff und seinen Waf- 
fen vertraut. Dafür blieben nur acht Wochen 
Zeit. Aufgrund der mangelnden Kriegser- 
fahrung der Besatzung und dem Wert des 
einzigen deutschen Zerstörers in diesem Ge- 
biet sah der deutsche Admiral für die Ägäis, 
Erich Förste, die ersten Aufgaben für ZG 3 
vor allem in der Defensive, sprich in der not- 
wendigen Geleitzugsicherung und im Ver- 
minen von Seeräumen. 

Am 1. Juni 1942 lief ZG 3 zum ersten Ein- 
satz aus und sicherte die Fahrt des Versor- 
gungsdampfers Bengasi. Daran schloss sich 
am 24. Juni der erste große Geleitzug an: Un- 
ter Führung des Zerstórers brachte man sie- 
ben Dampfer, 1.200 Soldaten, Verpflegung, 
Munition, Fahrzeuge und Pferde nach Kreta. 


Nur eine Woche spáter begann für ZG 3 das 
erste Minenwerfen, bei dem 77 Ankertau- 
minen bei der Kykladeninsel Syros als Sperre 
gelegt wurden. 

Zweimal brillierte ZG 3 im August 1942 
dann als Retter von deutschen U-Booten, die 
hilflos zwischen Kreta und Salamis trieben. 


Am 5. August 1942 war zunächst U 97 tauch- 
unklar nach einem Luftangriff geworden 
und ZG 3 lief zur Unterstützung aus. Zwei 
Wochen spáter traf es U 83, das nach einem 
erfolgreichen Torpedoangriff einem Wasser- 
bombenangriff britischer Zerstórer mit 
knapper Not entkommen, aber nicht mehr 


TECHNISCHE DATEN Zerstórer ZG 3 Hermes 


Klasse Vasilefs Giorgios 
Schiffstyp Zerstórer (vergleichbar brit. G-Klasse) 
Bauwerft Yarrow & Co., Glasgow 
Stapellauf 3.3.1938 


Indienststellung 


15.2.1939 als Vasilefs Giorgios I 


21.3.1942 als ZG 3, ab 22.8.1942 ZG 3 Hermes 


Besatzung 225 (10 Offiziere, 215 Mann) 
Abmessungen 
Gesamtlänge 101,2 m 
Breite 10,4 m 
Tiefgang max. 3,23 m 
Konstruktionsverdrängung 1.414t 
Einsatzverdrängung 2.088 t 
Maschine 
Art З Yarrow-Dreitrommel-Kessel auf 2 Satz Parsons-Turbinen 
Leistung 34.000 PS auf 2 Schrauben 
Geschwindigkeit 35 kn (Konstruktion), 33 kn effektiv nach Bombentreffer 1942 
Brennstoff 465t 
Reichweite 4.800 sm bei 19 kn 
Bewaffnung 
Hauptartillerie 4 x Sk 12,7 cm C 34 mit 400 Schuss 
Flakartillerie 4 x Mk 3,7 cm C 30 mit 6.000 Schuss 
4 x Mw 2,0 cm mit 8.000 Schuss 
Torpedorohre 2x4 TR 53,3 cm mit 10—16 Torpedos 
Wasserbomben 4 Ablauframpen mit ca. 40 WaBos 
Seeminen bis zu 80 
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GLÜCKSBOTE HERMES: 
Freiwache beim Geleit- 
fahren; im Hintergrund 
der italienische Zerstórer 
Turbine 


Foto: Archiv Verlag 


tauchfáhig war. ZG 3 brachte das eine wie 
das andere Boot heil in den Stützpunkt Sala- 
mis zurück. 


U-Boot-Retter 

Am Tag der Rettung von U 83 gab es nicht 
nur Lob vom Kommandierenden Admiral 
Ägäis, sondern auch eine symbolische Aner- 
kennung für den Zerstörer: ZG 3 erhielt als 
erster und einziger Kriegs-Zerstörer einen 
Namen - Hermes. Damit wollte man der Ver- 
wechslungsgefahr mit anderen Marinefahr- 
zeugen begegnen und den Namen für die 
italienischen Kameraden geläufiger machen. 
Schließlich hatte sogar der Oberbefehlshaber 
der italienischen Kriegsmarine, Arturo Ric- 
cardi, anerkennend festgestellt, dass alle von 
Hermes geführten Geleite unbeschadet ein- 
gelaufen waren. Der Ruf vom „glückhaften 
Zerstörer” war geboren. 

Die im Lauf des Jahres 1943 immer dra- 
matischer werdende Lage an der Afrikafront 
zwang ZG 3 jedoch fast ausschließlich zur 
Geleitzugsicherung im Dreieck zwischen 
Griechenland/Kreta/Nordafrika. Ein Hase- 
und-Igel-Spiel, bei dem es immer darum 
ging, wer schneller an sein Ziel gelangte — 
die italienischen Frachter oder die britische 
Luftaufklärung. Vor allem die direkte Ver- 
bindung zwischen Messina und Tripolis/ 
Benghasi lag in Reichweite der Royal Air 
Force (RAF) auf Malta. So mussten Frachter 
und Tanker zuerst Richtung Osten steuern 
und dann außerhalb der britischen Luftflotte 
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— AUFTRAG: Die Aufgaben des 
UU TUE Zerstórers bestanden vor allem 
= - = = — a = —— — 7 in der Geleitzugsicherung und 
J онг 2 { Get — im Minenlegen Fotos: Archiv Verlag 


AUSZEICHNUNG: Wegen seines umsichti- 
gen Verhaltens erhielt Kapitän Johannes- 

son - der spätere erste „Befehlshaber der 
Flotte“ der Bundesmarine, am 16. Dezem- 
ber 1942 das Ritterkreuz Foto: Archiv Verlag 


im ägyptischen Marsa Matruk nach Süden 
schwenken. Unbemerkt blieben die Schiffe 
trotzdem kaum, denn neben den Codebre- 
chern von Bletchley Park klärten britische 


bomben holte der U-Jäger das griechische 
U-Boot Triton an die Wasseroberfläche und 
versenkte es per Rammstoß. Aufgrund sei- 
nes umsichtigen Verhaltens und des anhal- 


U-Boote vor Messina die Geleitzüge der 
Achsenmächte auf und gaben Informationen 
an die RAF weiter. 

So gab es auf fast jeder Fahrt Fliegeralarm 
durch Bomben- und Torpedoflugzeuge. An- 
gesichts dieser Situation mag es fast unwahr- 
scheinlich klingen, aber immer wenn Hermes 
die Begleit-Eeskorten anführte, ging nach 
wie vor kein Schiff verloren. 


Gemeinsam mit U-Jägern 
Neben der RAF spielten die englischen und 
(geflüchteten) griechischen U-Boote eine ge- 
fährliche Rolle bei der Störung der Nach- 
schubwege von Italienern und Deutschen. 
Die 4. und 10. U-Flottille richteten von Malta, 
die 1. U-Flottille von Alexandria ihre Angrif- 
fe gegen die Geleitzüge. Sie konzentrierten 
sich dabei einerseits auf die Routen nach 
Afrika außerhalb der Reichweite der alliier- 
ten Bomber, andererseits auf die Zufahrt zu 
den Dardanellen, durch die der Tankerver- 
kehr vom und ins Schwarze/n Meer führte. 
Dort sicherte am 16. November 1942 
Hermes zusammen mit den U-Jägern 2101 
und 2102 einen Dampfer und einen Tanker, 
als Fregattenkapitän Johannesson eine kleine 
Detonation im Wasser mit anschließender 
Kreisbildung auf der Wasseroberfläche be- 
merkte. Vermutung: Früh- oder Enddetona- 
tion eines Torpedos, folglich die Anwesen- 
heit eines feindlichen U-Boots. Um die Fahrt 
der Dampfer nicht zu gefährden, detachierte 
Johannesson 2102 zur U-Jagd und lief weiter 
Richtung Dardanellen. Mit seinen Wasser- 
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tenden Erfolgs mit Hermes wurde der mitt- 
lerweile zum Kapitän zur See beförderte Jo- 
hannesson am 16. Dezember 1942 mit dem 
Ritterkreuz ausgezeichnet. Etwas mehr als 
ein Jahr nach Indienststellung des Zerstörers 
übergab er am 2. April 1943 das Kommando 
an Fregattenkapitän Curt Rechel. Und keine 
drei Wochen später sollte der Neue die Her- 
mes zu ihrem bedeutendsten Seesieg führen. 


Alarm! 

Am 21. April sichtete ein Matrose ein Seh- 
rohr und gab U-Boot-Alarm. Fünf Minuten 
später fielen die ersten 15 Wasserbomben, 
denen das U-Boot durch Tieftauchen zu ent- 
kommen versuchte. Noch einmal fünf Grup- 
pen zu drei und weitere zehn Wasserbomben 
beim dritten Wurf folgten und zwangen das 
U-Boot nach einer Dreiviertelstunde nach 
oben. Doch ausgerechnet in dieser Situation 
streikte das Ruder und Hermes war für zehn 
Minuten steuerlos. 

Zwar verschoss der Zerstörer noch einige 
12,7-Zentimeter-Granaten, doch auf ein Ar- 
tillerieduell wollte sich das britische U-Boot 
Splendid gar nicht erst einlassen - es fuhr mit 
hoher Fahrt geradeaus, bis sich im Boot eine 


ÄUSSERSTE KRAFT: 
Hermes in voller Fahrt 
beim Auslaufen zum 
Einsatz Foto: Archiv Verlag 
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SCHWERER SCHADEN: Ein italienisches 
Hilfsfahrzeug unterstützt Hermes nach 
Ausfall der Maschinenanlage Foto: Archiv Verlag. |— 


Explosion ereignete. Die Besatzung hatte ihr 
Boot gesprengt, die Hermes konnte 30 Mann 
und den Kommandanten retten.Viel Zeit, 
den Erfolg zu feiern, blieb der Mannschaft 
der Hermes nicht. 


Erneuter Einsatz 

Bereits am 25. April musste sie mit den 
italienischen Zerstórern Pigafetta und Pancal- 
do als Truppentransporter aushelfen und 
350 Soldaten von Salerno nach Afrika brin- 
gen. Im Vorhafen von Tunis, in La Goulette, 
wurden die Truppen ausgeschifft und etwa 
170 Landser, meist Verwundete, an Bord ge- 
nommen und zurück nach Italien gebracht. 
Es war die letzte glückliche Überfahrt - am 
29. April lief die Hermes zu ihrer letzten 
Kriegsfahrt von Pozzuoli aus, wieder beglei- 
tet von der italienischen Pancaldo. 

Am Vormittag des 30. April griffen 27 Jagd- 
bomber der RAF die beiden Zerstórer an — 
ohne Erfolg. Zwei Maschinen konnten abge- 
schossen werden, aber durch Bordwaffenbe- 
schuss brach bei Hermes beim achteren Mast 
die obere Hälfte weg. Eine Stunde später 
waren die Angreifer wieder da, diesmal mit 
18 zweimotorigen Bombern und 15 Jágern — 
ohne Erfolg, aber erneut fielen drei Flugzeu- 
ge der Flak zum Opfer. Beim dritten Anlauf 
blieben die Flieger auf sicheren 2.000 Meter 
Hóhe und warfen einen ganzen Bombentep- 


ZERSTÖRER Die Allzweckwaffe 


Der Angriff des italienischen Schnellboots 
MAS 15 auf das k. u. k. Schlachtschiff Szent 
István am 10. Juni 1918 hatte die extreme 
Verwundbarkeit langsamer Großkampfschif- 
fe gegenüber Torpedoangriffen gezeigt. Als 
Reaktion und zur Abwehr solcher Bedrohun- 
Sen entstand nach dem Ersten Weltkrieg 
der Schiffstyp des Torpedoboots-Zerstórers, 
spáter abgekürzt: Zerstórer. Neben ihrer ur- 
sprünglichen Aufgabe kamen Zerstörer im 
Zweiten Weltkrieg neben dem Geleitzug- 
dienst vor allem in der Flug- und U-Boot-Ab- 
wehr zum Einsatz. 
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pich auf die Pancaldo ab. Der Zerstórer wur- 
de mehrfach getroffen, brannte vorn bis ach- 
tern und sank nach kurzer Zeit. 

Hermes konnte einem zweiten Bomben- 
regen nur durch ein Hartrudermanóver ent- 
gehen, dabei kam es zu Stórungen an der 
Steuerbordmaschine, auch das Ruder fiel 
kurzfristig aus. Noch einmal sah es nach 
Kriegsglück aus, als der fünfte und letzte 
Angriff mit abermals 16 Maschinen ebenfalls 
zu keinem direkten Treffer führte - doch das 


SPERRE IN DER 
HAFENEINFAHRT 


Am 6. Mai 1943 bereitete ein Sprengkom- 
mando die Versenkung der Hermes vor. 
Um 8:32 Uhr des darauffolgenden Tages 
zerrissen mehrere Explosionen den einzi- 
gen deutschen Mittelmeer-Zerstórer 


Ergebnis war gleichfalls verheerend. Die 
Druckwelle der Bombenexplosionen führte 
offenbar zu einem Lenzschlagen der beiden 
Turbinenólpumpen der zwei Maschinen, al- 
so zu einem Abriss der Ölversorgung der 
Turbinenlager. 


Stark beschádigt 


Eine mechanische Beschädigung der Pumpen 
oder eine durchschlagene Hauptschmieröl- 
leitung konnte man bei der spáteren Unter- 
suchung im Hafen von Tunis jedenfalls nicht 
feststellen, die Pumpen liefen wieder nor- 
mal. Gegen das unwahrscheinliche Auftre- 
ten eines Ausfalls beider Ölpumpen waren 
deutsche Zerstórer-Typen zusätzlich mit 
einer Notschmierpumpe ausgerüstet — die 
Hermes allerdings nicht. 

Ohne Schmierung hált keine Maschine 
lange durch, schon gar nicht unter Last. Der 
Zerstórer musste weiter Fahrt aufmachen, 
wollte er den Bombern kein still liegendes 
Ziel bieten. Noch einmal lieferten die Turbi- 
nen knapp 15 Knoten, fast schwerfällig wich 
das sonst so schnelle Schiff ein letztes Mal 


GEDENKEN: Gräber етти 
Besatzungsmitglieder von ZG 3 
© Hermes bei Sidi Daoud ` roto: Archiv Verlag ` 
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den Sprengkórpern aus. Doch die Wellen lie- 
fen rasend schnell immer heißer und - fra- 
fien sich nach 15 Minuten in den Lagern fest. 
Aus. Hermes trieb hilf- und antriebslos auf 
dem Meer. Und als hátte die RAF nicht mehr 
als das geplant: Nach 140 Flugzeugen in 
140 Minuten drehten die Briten ab und lie- 
ßen den Zerstörer in Ruhe. 


Keine Chance mehr 

Kutter und Schlepper brachten den waid- 
wunden Zerstörer bis zum Cap Bon, die 
Landspitze des Golfs von Tunis, wo er trotz 
drei weiterer Fliegerangriffe unbeschädigt 
blieb. Am 2. Mai verholte ein deutscher Hoch- 
seeschlepper Hermes ins sichere La Goulet- 
te und weiter durch den Kanal zum Liege- 
platz 7 im Hafen von Tunis. Dort diente der 
Zerstörer als schwimmende Flakstellung zu- 
sammen mit den Landbatterien. 

Doch ohne neue Wellenlager war an eine 
erneute Verwendung nicht zu denken. Daher 
baute das Bordpersonal die ausgelaufenen 
Lager aus. Sie wurden noch zur Werft nach 
Salamis geflogen, um sie dort neu ausgießen 
zu lassen. Doch für Hermes kam das zu spät, 
die afrikanische Front brach am 7. Mai zu- 
sammen. 

Der drohende Einmarsch der britischen 
Streitkräfte in Tunis wurde zum Todesurteil 
für den einzigen deutschen Zerstörer im Mit- 
telmeer. Am 6. Mai erging der Befehl „Vor- 
bereitung zur Versenkung". In La Goulette 
legte man Hermes quer zum Fahrwasser von 
Mole zu Mole, das Sprengkommando berei- 
tete die Selbstversenkung vor. Am nächsten 
Tag um 8:32 Uhr zerrissen dann mehrere Ex- 
plosionen den Zerstörer. Er sackte auf ebe- 
nem Kiel weg, kenterte am Ende nach Steu- 
erbord und sperrte die Hafeneinfahrt in der 
gesamten Breite. 

Die Hermes war Geschichte. Das Deutsche 
Marinekommando Italien vermerkte: Der 
Zerstörer Hermes habe sich „hervorragend 
bewährt und unter vollem Einsatz beispiel- 
haft für die italienische und deutsche Marine 
seine Kriegsaufgabe gelöst”. i 


Wir sind Marine 


In jedem steckt die Liebe zum Wasser. 


Werden Sie Mitglied in Deutschlands De Ч t 5С һ ег 
größter Vereinigung für Wasserfreunde: Ma rine b un d 
www.deutscher-marinebund.de Das Bündnis für 

Mensch. Schifffahrt. Meer. 


www.facebook.rmarinebund.de 
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und zehn Meter lang, weniger als einen 
NS Tiefgang und 18 Knoten schnell 

— dies sind nur einige markante techni- 
sche Daten des neuesten Seenotrettungsboo- 
tes der Freiwilligenstation Timmendorf auf 
Poel. Zur Taufe auf der drittgrößten Insel 
Mecklenburg-Vorpommerns am 21. April 
2018 begrüfste die Deutsche Gesellschaft zur 
Rettung Schiffbrüchiger (DGzRS) zahlreiche 
Gäste. Für die musikalische Umrahmung der 
feierlichen Taufzeremonie am Hafen von 
Timmendorf sorgte der Shantychor , Reriker 
Heulbojen“. Auf Wunsch der Mannschaft 
segnete Pastor (i. R.) Klaus Wilhelm Hasen- 
pusch aus Lübow das neue Seenotrettungs- 
boot vor der Taufe. 

Ermóglicht wurde der Neubau mit der in- 
ternen Bezeichnung SRB 70 durch den Nach- 
lass eines engagierten Seglers. Seine Schwes- 
ter Christiane Gonser taufte das Seenotret- 
tungsboot auf seinen Namen Wolfgang Wiese 
mit den Worten: ,Ich wünsche dir und dei- 
ner Besatzung allzeit gute Fahrt und stets ei- 
ne sichere Heimkehr.” 

Die Liebe zum Meer - insbesondere zur 
Ostsee - teilte Wolfgang Wiese mit seiner 
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Frau Barbara. Das Segeln war ihr gemeinsa- 
mes Hobby. Ihre seglerische Heimat war die 
Kieler Fórde. In Kiel hatten die beiden sich 
kennengelernt und geheiratet. 2016 sind bei- 
de Ehepartner – zunächst sie, dann er - im 
Abstand von nur wenigen Wochen verstor- 
ben. Beide wurden in ihrer geliebten Ostsee 
seebestattet. 


Beste Technik 


„Unser oberstes Ziel ist es, unsere Besatzun- 
gen stets mit der besten Rettungstechnik 
auszustatten, um ihren mitunter gefahrvol- 
len Einsätzen größtmögliche Aussicht auf Er- 


NEUZUGANG: Die ftisch:ge- 
taufte Wolfgang Wiese gt der 
stolzen Freiwilligen-Besatzung 


chiger 


Zuwachs in Timmendorf 


folg zu geben", sagte Gerhard Harder, eh- 
renamtlicher Vorsitzer der DGzRS, in seinem 
Grußwort anlässlich der Taufe. „Ein Nach- 
lass dieser Art gibt uns die Freiheit, einer Sta- 
tion ein neues, modernes und sehr sicheres 
Einsatzfahrzeug zu bieten, denn natürlich ist 
unser oberstes Ziel nicht nur, Menschen aus 
Seenot zu retten, sondern auch, dass unsere 
Besatzungen von jedem Einsatz heil und ge- 
sund zurückkehren". 

Für das kinderlose Ehepaar Barbara und 
Wolfgang Wiese stand schon früh fest, wer 
dereinst ihr Erbe sein sollte: die Seenotretter. 
Als Segler waren sie mehrfach Zeuge von 


RETTUNGSDIENST Der Bundespräsident als Schirmherr 


Die DGzRS ist zuständig für den maritimen 
Such- und Rettungsdienst in den deutschen 
Gebieten von Nord- und Ostsee. Zur Erfüllung 
ihrer Aufgaben hält sie rund 60 Seenotret- 
tungskreuzer und -boote auf 54 Stationen zwi- 
schen Borkum im Westen und Usedom im Os- 
ten einsatzbereit — rund um die Uhr, bei jedem 
Wetter. Jahr für Jahr fahren die Seenotretter 
mehr als 2.000 Einsátze, koordiniert von der 


,Seenotleitung Bremen“. Die gesamte unab- 
hángige und eigenverantwortliche Arbeit der 
Seenotretter wird ausschließlich durch freiwil- 
lige Zuwendungen finanziert, gänzlich ohne 
Steuergelder. Seit Gründung der DGzRS 1865 
haben ihre Besatzungen mehr als 84.500 
Menschen aus Seenot gerettet oder aus dro- 
henden Gefahren befreit. Schirmherr ist der 
Bundespräsident. 


Text und Fotos: DGzRS 


Am 241. April ist das neueste Seenotrettungsboot 
im Ostseebad Poel auf den Namen Wolfgang 
Wiese getauft worden und ersetzt die Günther 
Schóps, die seit 1992 auf der Insel stationiert war 


Notrufen auf UKW-Kanal 16 und hatten es 
immer als grofie Beruhigung empfunden, 
dass die Seenotretter Tag und Nacht erreich- 
bar und einsatzbereit sind. 


Traditionsreich 

Das neue, 18 Knoten (zirka 33 km/h) schnel- 
le Seenotrettungsboot, gebaut auf der Werft 
Tamsen Maritim in Rostock, fáhrt eine Frei- 
willigenbesatzung. Mit einem Tiefgang von 
lediglich 96 Zentimetern kann es auch im Re- 
vier um Poel mit seinem Flachs die vielfälti- 
gen Aufgaben erfüllen. 

Die Station Timmendorf existiert bereits 
seit 1869 und wurde seinerzeit mit einem Ru- 
derrettungsboot und einem stabilen Schup- 
pen ausgestattet. Zahlreiche Segelschiffe ge- 
rieten damals vor der Küste Poels auf Leger- 
wall, das heißt in die auflandige Sturmsee, 
und gingen an der Küste verloren. Im Rah- 
men der technischen Weiterentwicklung 
kam 1936 das erste Motorrettungsboot zur 
Station, bis 1953 das Seefahrtsamt der DDR 
staatliche Seenotrettungseinrichtungen auf- 
baute. Timmendorf erhielt das Motorret- 
tungsboot Poel, das wiederum bis nach der 
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Wende - nämlich bis 1992 — im Einsatz blieb. 
Bis Ende Márz dieses Jahres haben die 22 frei- 
willigen Seenotretter um Vormann Thomas 
Lietz das Seegebiet von der Ostseeinsel Poel 
aus mit der Günther Schóps gesichert und da- 
bei in zahlreichen Einsátzen Menschen das 
Leben gerettet. Die Günther Schóps wurde 
jetzt außer Dienst gestellt. 

Das neue Seenotrettungsboot, mit dem 
die Besatzung bereits am Ostersamstag 
(noch ungetauft) einem Seekajakfahrer das 
Leben rettete, ist ein modifizierter Typ der 
bewáhrten 9,5-Meter-Klasse der Seenotret- 
ter. Durch zwei Spanten mehr in der Länge 
verbessert er die Unterbringung und Be- 


INFO 


Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger (DGzRS) 

Presse- und Öffentlichkeitsarbeit 
Werderstraße 2, 28199 Bremen 
Tel. 0421 53707-610 

Fax: 0421 53707-690 
infoGseenotretter.de 
www.seenotretter.de 


JUNGFERNFAHRT: Nach der Taufe tummelte 
sich das Boot in seinem Element, begleitet 
von der 2006 gebauten Konrad Otto 


TECHNISCHE DATEN Wolfgang Wiese 


Länge über Alles 10,1m 
Breite über Alles 3,61m 
Tiefgang 0,96 m 
Verdrängung 8t 
Geschwindigkeit 18 kn (ca. 33 km/h) 
Besatzung Freiwillige 
Antrieb. 1 Propeller, 380 PS 


handlungsmóglichkeiten an Bord für Schiff- 
brüchige, Erkrankte und Verletzte. Die Wolf- 
gang Wiese ist eines von derzeit insgesamt 
zehn beauftragten Neubauten des gleichen 
Typs - das letzte von ihnen soll 2020 seinen 
Dienst aufnehmen. 

Wie alle Einheiten der Seenotretter wer- 
den die neuen Seenotrettungsboote als 
Selbstaufrichter konstruiert und vollstándig 
aus Aluminium im bewáhrten Netzspanten- 
system gebaut. Der Bootstyp zeichnet sich 
durch hohe Seetüchtigkeit aus. In Grundsee 
und Brandung besitzt er gute See-Eigen- 
schaften, manóvriert einwandfrei, übersteht 
heftige Grundstöße und ist in der Lage, dank 
des rundumlaufenden Fendersystems auch 
bei hóheren Fahrtstufen und unter erschwer- 
ten Bedingungen bei Havaristen lángsseit zu 
gehen. Bei der Konstruktion wurden umfas- 
sende Sicherheitskriterien berücksichtigt. 
Die neuen Seenotrettungsboote sind mit mo- 
dernster Navigationstechnik, leistungsstar- 
ken Schlepp- und Lenzgeschirren sowie ei- 
ner umfangreichen Ausrüstung zur medizi- 
nischen Erstversorgung ausgestattet. i 
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. Das Geheimnis von. 


B 


EIN „GEZEITENTAUCHER“ tastet 
sich behutsam zu dem Schiffs- 
wrack vor. Seit Kurzem weiß 
man, dass es seit 1936 an dieser à 
Stelle liegt Foto: Ulrich Hofmann 
EH 


Iches Schiff handelte 


sr 


akribischen Recher- 


‚chen unter Wasser und an Land 


konnte das Rätsel jetzt gelöst. 
| ` Von Ulrich Hofmann 
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ls 1917 bei der niederländischen Ver- 
A: & Co's Scheepswerf & Machi- 
efabriek in Amsterdam die Hermine 
vom Stapel lief, ahnte niemand etwas von der 
wechselhaften und spannenden Geschichte, 
die das Schiff einmal schreiben würde. 
Unter der Baunummer 31 war ein Dampf- 
schiff entstanden, das nach dem Stand der 
Technik sicher und effizient war: 61 Meter 
lang und 9,20 Meter breit, mit drei wasser- 
dichten Schotten, zwei Luken und drei Mas- 
ten, der Rumpf bestand aus genieteten Stahl- 
platten. Eine Dreifachexpansionsmaschine 
mit 560 PS trieb das Einschraubenschiff mit 
mit bis zu acht Knoten voran. Die Brücke war 
auf dem Vorschiff verbaut, Maschine und 
Kessel befanden sich achtern. Derart ausge- 
stattet, sollte das Schiff fortan als Frachter die 
Nord- und Ostsee befahren. 


Britische Prise 

Die Hermine zählte 989 Bruttoregistertonnen. 
An Deck verrichteten Dampfwinschen ihren 
Dienst, um über zwei Ladebáume durch die 
Luken Waren lóschen und Decksarbeiten 
verrichten zu kónnen. 14 Mann Besatzung 
sollten auf dem Dampfer auf Fahrt gehen. 
Ausgeliefert wurde das Schiff zunáchst an 
die Nederlandsche Vrachtvaart Maatschap- 
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` ZAHN DER ZEIT: Die Bordwand des Wracks ist 
schon stark zersetzt. Zwischen 0,1 und 0,2 Milli- 
meter Schiffbaustahl korrodieren pro Jahr weg. 
Trotzdem helfen die noch sichtbaren Details bei 


der Identifikation eines solchen Schiffs 


Foto: Ulrich Hofmann 


pij in Rotterdam und befuhr die Nord- und 
Ostsee. Aber es war Krieg, und damit begann 
die wechselvolle Geschichte des Schiffs. 


Bereits am 17. September 1917 brachte die 
Royal Navy das Schiff auf und schickte es als 
Prise nach Großbritannien. Dort wurde es in 
den folgenden drei Jahren von , The Ship- 
ping Controller“ in London eingesetzt und 
unter dem Namen Polmina bereedert. Zwi- 


schenzeitlich fuhr das Schiff für Constanti- 
ne & Docking Steamship Co. Ltd., ebenfalls 
London, bevor es bis ins Jahr 1926 zu einer in 
Cardiff ansässigen Reederei wechselte (Haig 
Shipping Co. Ltd.). Damit endete der Einsatz 
unter britischer Flagge - das Schiff ging 1926 
an den Reeder Ragnar Nielsson aus Wismar, 
der es in Oskar umbenennen ließ. Die Oskar 
wurde in den folgenden Jahren aus einer In- 


SO SAH SIE AUS: Jahre nach dem tra- 
gischen Untergang ließ der Kapitän und 
Eigner Ernst Weitendorf die Elsa aus 
dem Gedächtnis festhalten. Das Gemäl- 
de befindet sich heute im Rostocker 
Stadtarchiv Foto: Stadtarchiv Rostock 


solvenz heraus an Kapitän Ernst Weitendorf 
und seinen Kompagnon und erfahrenen Ma- 
schineningenieur Ernst Mackenrodt verstei- 
gert und in Elsa Maria umbenannt. Ab März 
1932, nachdem Ernst Weitendorf seinen Mit- 
streiter ausbezahlt hatte, benannte er esnach 
seiner Ehefrau Elsa. 


Sicheres Schiff 


Bis zu diesem Zeitpunkt war die Elsa noch 
immer ein Schiff auf dem aktuellen Stand 
der Technik. 1933 stufte der Germanische 
Lloyd den Dampfer mit der damals höchsten 
erreichbaren Klasse als +100 A4 ein und be- 
scheinigte damit, dass es sich um ein sicheres 
Schiff handelte. 

Der Winter 1936 brachte auch vor den 
Ostfriesischen Inseln schwere Stürme. Nach- 
dem man in Danzig eine Ladung Braunkohle 
mit Bestimmungshafen Cherbourg - ver- 
mutlich für die Chemieindustrie – an Bord 
genommen hatte, machte sich der Dampfer 
auf den Weg. Im Nord-Ostsee-Kanal ging 
der Eigner und Kapitän Ernst Weitendorf 
von Bord und verabschiedete sich wohl in 
den Winterurlaub — was ihm vermutlich das 
Leben rettete. Das Kommando übergab er 
vor seiner Abreise an Kapitän Willy von 
Hintzenstern aus Teterow in Mecklenburg, 
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DIE GERONIMO: Mit dem schnellen 
und starken Festrumpfschlauchboot 
(RIB) erreicht das Team der „Gezei- 
tentaucher“ die Einsatzorte. Das RIB 
wurde speziell den Anforderungen des 
Tauchteams angepasst 


Foto: Oliver Hirsch 


der mit einer Besatzung von elf Seeleuten 
weiterfuhr. Nach der Passage des Kanals 
und dem Verlassen des Elbstromes mit ab- 
laufend Wasser nahm das Schiff Kurs auf die 
Seewasserstraße Richtung Kanal. Dabei pas- 
sierte es in etwa zehn Seemeilen Abstand die 
Ostfriesischen Inseln. 

Am 1. Dezember 1936 geriet die Elsa dort 
in einen schweren Sturm aus Nordwest. Die 
See toste und schwere Brecher trafen ein ums 
andere Mal das Schiff. Schließlich überspülte 
ein ,Kaventsmann" die Brücke auf dem Vor- 
schiff und riss sie zwischen Borkum und 
Norderney mitsamt dem Kapitán und dem 
Rudergänger von Bord. Das Schiff war nun 
führerlos und trieb mit Schlagseite in der 
See. Nachdem die Besatzung über 90 Minu- 
ten versucht hatte, das havarierte Schiff wie- 
der unter Kontrolle zu bekommen, sank die 
Elsa über backbord. 

Jahrzehntelang blieb sie verschollen — 
doch dann trat ihr Schicksal erneut ans Licht 
der Óffentlichkeit. Im Jahr 2005 fand sich im 
ostfriesischen Emden eine kleine Gruppe 
enthusiastischer Taucher zusammen, die ei- 
nige bekannte Wracks zwischen den Ostfrie- 
sischen Inseln und dem Verkehrstrennungs- 
gebiet betauchten. Ein Jahr darauf entdeckte 
die Gruppe mit dem an Bord befindlichen 


Fishfinder eine Bodenstruktur, die nur ein 
Wrack sein konnte — die Seekarten verzeich- 
neten für diesen Punkt nichts, nur in etwa 
100 Meter Entfernung war ein „unbekanntes 
Dampfschiff“ durch das BSH verzeichnet. 
Bei der Frage, wie man den Fund nennen 
sollte, kam trocken „Ма X, steht doch schon 
daf", weil auf dem Kartenplotter ein Kreuz 
die Fundstelle markierte. Damit war der 
Grundstein für ein Projekt gelegt, das alle 
Beteiligten in seinen Bann ziehen sollte. 


Detailarbeit 


Der erste Tauchgang führte die Gruppe di- 
rekt ans Achterschiff — dies ist auf den Sonar- 
ausschlägen die höchste Position und damit 
immer gut zu erkennen. Es bot sich ein ge- 
spenstisches Bild eines großen Schiffs, des- 
sen Schraube, Kessel und Maschine gut zu 
erkennen waren. Die Bordwände hingegen 
waren zusammengebrochen; zunächst ging 
man sogar davon aus, nur das Achterschiff 
gefunden zu haben. Bei den folgenden 
Tauchgängen wurde nach Plaketten, Schlag- 
zahlen, der Glocke und Ankern gesucht. 
Man begann zu recherchieren. Es wurden 
Archive durchforstet und im Ausschlussver- 
fahren alle Untergänge in dem betroffenen 
Seegebiet mit der Fundsituation abgegli- 
chen. Dabei orientierte man sich grob an der 
Position der Maschine, der Schraube, der 
ungefähren Länge und einigen Details wie 
Nietlochabstand und Kesselaufbau sowie 
dem Umstand, dass man Dampfwinschen an 
Bord gefunden hatte. Die Methode war lang- 


HAUSHOHE SEE Untergang der Elsa 


„Wir hatten schon lange beigedreht und 
fuhren mit halber Kraft. Da ging um 10:45 
Uhr eine haushohe See über das Schiff 
und riss die Brücke mitsamt dem Ruder- 
und Kartenhaus um. Den Kapitän unter 
sich begrabend, wurde alles über Bord ge- 
spült. Bald darauf war die erste Luke ein- 
geschlagen. Alle Mann waren sofort an 
Deck, um die Luke auszubessern und das 
Wasser, das durch das ganze Schiff drang, 
auszupumpen. Wir hatten schwer Back- 
bordschlagseite. Auf unsere Hilferufe war 
um 11:15 Uhr die Levensau zur Stelle. Da 
sie in Ballast war und keine Ladung mit 
sich führte, hatte sie selbst schwer zu 
kämpfen. Wir wollten aber unser Schiff ret- 
ten und keiner dachte daran, von Bord zu 
gehen. Plötzlich, so gegen 12:10 Uhr, be- 
gann das Schiff sehr schnell zu sinken. Ich 
selbst bekam noch ein Rettungsboot zu 
fassen, der Schiffsjunge konnte sich eine 
Stunde lang an eine Planke klammern, die 
anderen verschlang die See.“ 
Der Matrose Heinz Warwisch 
aus Königsberg 
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IDENTIFIKATIONSMERKMALE: 
Schiffsschraube und Ruder- 
anlage der Elsa sind wichtige 
Hilfen. Anzahl und Form der 
Schraubenblätter sowie die 
Bauart der Ruderanlage lassen 
Schlüsse auf die Schiffsgröße 
und den Bauzeitraum zu 

Foto: Ulrich Hofmann 


PUZZLEARBEIT: Die Fundsituation eines Wracks ist meist sehr unüber- 
sichtlich. Dunkelheit, schlechte Sicht und der Zerstörungsgrad zwingen zu 
einer detaillierten Skizze mit vielen Daten. Die ersten Versuche werden von 


Hand gefertigt, um sich einen Überblick zu verschaffen 


wierig und nicht erfolgreich. Man führte Ge- 
spräche mit Marinehistorikern, Schiffbauin- 
genieuren und hatte alte Bauchzeichnungen 
havarierter Schiffe, teils aus dem archivier- 
ten Nachlass längst nicht mehr existierender 
Werften, aufgetrieben. 


Recherche 


Schließlich besuchten die Hobbyforscher 
auch das Deutsche Schifffahrtsmuseum in 
Bremerhaven, um mehr über Konstruktions- 
merkmale von Dampfschiffen und Positio- 
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Foto: Holger Buss 


nen von Herstellerplaketten zu erfahren. 
Zahlreiche Unterwasserfotos und -videos 
wurden angefertigt und an Land analysiert. 

Viele Stunden der Recherche und viele 
Tauchgänge später entschieden sich die mitt- 
lerweile um zwei Mitglieder gewachsenen 
„Gezeitentaucher“ für ein anderes Vorgehen. 
Bis hierher hatte man das „Geheimnis von 
Wrack X" bereits bei Vortrágen im Nauti- 
schen Verein Emden, dem ansássigen Lions- 
Club sowie der Vereinigung der deutsch- 
sprachigen DIR-Taucher, der DIR-GER, vor- 


NÜTZLICHER HELFER: Vermeintliche Klei- 
nigkeiten wie eine an Bord aufgefundene 
Dampfwinschanlage dienen dazu, ein Wrack 
zeitlich einzuordnen. Die Position der Merk- 
male ist ein weiteres Indiz Foto: Ulrich Hofmann 
gestellt. Das anfánglich neugierige Interesse 
an der Geschichte des Schiffs war einer ge- 
wissen Besessenheit gewichen. Was war das 
für ein Schiff? 


Viel Training 

Zehn Jahre nach der Entdeckung absolvierte 
die Gruppe einen Kurs in Unterwasserar- 
cháologie bei dem renommierten Kieler Un- 
terwasserarchäologen Dr. Florian Huber. Ein 
weiteres Mitglied absolvierte im Vorfeld eine 
ähnliche Ausbildung in Rostock. Vermes- 


sungs- und Dokumentationsmethoden wur- 
den erlernt und ein ganzheitlicher Ansatz 
setzte sich durch - nicht mehr die Suche nach 
einzelnen, eindeutigen Identifikationsmerk- 
malen, sondern die Prospektion und Ver- 
messung möglichst großer Teile des Schiffs 
sollten nun zum Ziel führen. 

Exemplarisch übte man das zunächst 
ganz unspektakulär in einem Baggersee auf 
einem künstlichen Grabungsfeld. Man fer- 
tigte hierzu Zeichnungen des gesamten 
Fundortes an und verortete Video- und Fo- 
toaufnahmen darin. 


Entdeckt! 


Keine drei Monate später stand fest: Die „Ge- 
zeitentaucher" hatten die Elsa gefunden und 
eindeutig identifiziert - und wie es der Zu- 
fall wollte, genau im 100. Jahr nach dem Sta- 
pellauf! Im Zuge der Recherchen wurde so- 
gar ein Enkel des Kapitäns ausfindig ge- 
macht, der das Erbe seines Großvaters und 
später berühmten Kapitäns des ostdeut- 
schen Segelschulschiffs Wilhelm Pieck in Eh- 
ren hält. Die Weiterbildung in Unterwasser- 
archáologie, verbunden mit dem ehrenamt- 
lichen Engagement und der Faszination an 
einem besonderen Krimi, hatten schließlich 
zum Erfolg geführt. 


SCHIFFClassic 4/2018 


SIDESCAN IM EINSATZ: Die Fund- 
situation wird mit modernen Mit- 
teln vor den Tauchgängen erfasst. 
Nur so kann man die Lage und die 
wesentlichen Teile eines Wracks 
bestimmen. Abseits liegende Teile 
blieben sonst oft unentdeckt 


EIN DAVIT: Die ehemaligen Ladebáume 
der Rettungsboote sind durch ihre Form 
noch gut zu erkennen. Auch hier hilft 
die Position bei der Herstellung einer 
Konstruktionsskizze 


Foto: Oliver Hirsch 


Foto: Ulrich Hofmann 


Vorerst krónender Abschluss des Projekts 
war die Anfertigung eines umfangreichen 
Prospektionsberichts und die Vorstellung 
der Ergebnisse auf der Tagung der DeGuWa, 
der Deutschen Gesellschaft zur Fórderung 
der Unterwasserarcháologie, im Frühjahr 
2018 an der Eberhard-Karls-Universitát Tü- 
bingen. Damit konnten die „Gezeitentau- 
cher" neue Standards in der ehrenamtlichen 
Unterwasserarchäologie setzen. 

Soweit ist dies die Geschichte einer be- 
harrlichen Suche. Die eigentlich wichtige In- 
formation steckt jedoch wieder in den Archi- 
ven. Nach dem Untergang der Elsa folgte 
nicht nur eine Seeamtsverhandlung, sondern 
auch eine lebhafte Diskussion um die Sicher- 
heit auf See. Ladeluken waren bis dato selbst 
für große Fahrt mit Bal- 
kenlagen, Segeltuch- 


BUCHTIPP 


Die Gezeitentaucher - 
Wracktauchen in der 
Nordsee. Zahlreiche 
Abbildungen, 182 Sei- 
ten, Verlag Gezeiten- 
taucher, Emden 2018, 
39,95 Euro 


DIE GEZEITENTAUCHER 


überspannung und Holzkeilen als standar- 
disierter Methode gesichert. Dieses Verfah- 
ren der Balkenlagen war uralt, selbst die 
Hansekoggen im 13. Jahrhundert sicherten 
ihre Ladung bereits in áhnlicher Art und 
Weise. Der Germanische Lloyd hatte unge- 
achtet der Klassenerteilung an die Elsa schon 
lange eine Veránderung der Schiffbauvor- 
schriften und die Einführung von Lukende- 
ckeln aus Stahl gefordert, sich bis dahin aber 
gegen wohl wirtschaftliche Interessen nicht 
durchsetzen kónnen. Nach dem Untergang 
des Dampfschiffes flammte die Diskussion 
erneut auf und Stahlluken wurden bei 
Schiffsneubauten Pflicht. 

Die Wiederentdeckung rückt dieses De- 
tail wieder in den Fokus und zeigt, wie be- 
deutend der Untergang des Schiffes letztlich 
war, um die Sicherheit auf See zu erhóhen. 


Meilenstein 

Zugleich wird durch die Verknüpfung eh- 
renamtlichen Engagements mit wissen- 
schaftlichen Methoden ein wertvoller Bei- 
trag zur Unterwasserarchäologie geleistet. 
Hier treffen zwei Aspekte aufeinander: Das 
Team der „Gezeitentaucher” wäre ohne die 
Ausbildung in und die Anwendung von 
wissenschaftliche/n Methoden schwerlich 
in der Lage gewesen, ein nach 81 Jahren am 
Grund der Nordsee schon recht stark beschá- 
digtes Schiff zu identifizieren. 

Die wissenschaftliche Gemeinschaft 
selbst verfügt wiederum in der 
Regel nicht über die Ressourcen, 
eine Vielzahl an Projekten so lang- 
fristig zu verfolgen und damit 
eine breitere Basis an Feldfor- 
schung zu betreiben. Somit kónnte 
das Projekt „Wrack X" als Mus- 
ter für die Zusammenarbeit zwi- 
schen historisch interessierten und 
taucherisch spezialisierten Laien 
sowie archäologischen Spezialis- 
ten dienen. i 
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MUSEUM 


Kriegssammlung der Fáróer 


Klein, aber fein 


Schwerpunkt „Weserübung“ 


er Nordatlantik im Zweiten Weltkrieg 
D wird für gewóhnlich mit U-Boot-Ru- 

deln, alliierten Geleitzügen und der 
einzigen Feindfahrt des Schlachtschiffs 
Bismarck in Verbindung gebracht. Dass der 
Kampf auf diesem Kriegsschauplatz jedoch 
wesentlich facettenreicher war, kann man vor 
Ort auch heute noch feststellen. 

Auf der zu Dänemark gehórenden Insel- 
gruppe der Fáróer kann man sich die beiden 
britischen Weltkriegsgeschütze auf der alten 
Festung Skansin in der Hauptstadt Tórshavn 
ansehen. Sie sind ein Überbleibsel des regio- 
nalen Hauptquartiers, das die britische Ma- 
rine im April 1940 in dem alten Gemäuer ein- 
richtete. 

Will man tiefer in die Materie eintau- 
chen, muss man sich in den 40 Kilometer von 
Tórshavn entfernten Ort Mióvágur auf der 
Insel Vágar begeben. Im dortigen Kriegsmu- 
seum erfáhrt der Besucher dann beispiels- 
weise, dass die ersten 250 Royal Marines am 
13. April 1940, nur vier Tage nach dem Be- 
ginn des deutschen Unternehmens „Weser- 
übung“, also der Besetzung Dänemarks und 
Norwegens, im Rahmen ihrer Operation 
„Valentine“ durch den Kreuzer Suffolk in 
Törshavn landeten. 

Schon das Logo des Museums, das in sti- 
lisierter Form ein Segelschiff mit einer über- 
groß auf den Rumpf gemalten färöischen 
Flagge und einen deutschen Bomber zeigt, 


86 


verdeutlicht die wichtigsten Themen der 
Sammlung: die Angriffe deutscher Streit- 
kräfte auf die Fischerei- und Handelsflotte 
der Inselgruppe und die während des Krie- 
ges stattgefundene offizielle Anerkennung 
deren eigener Flagge. Als kurz nach der Be- 
setzung Dänemarks durch deutsche Trup- 
pen ein auf den Färöern beheimatetes Fische- 
reifahrzeug einen schottischen Hafen anlau- 
fen wollte, wäre es wegen seines gehissten 
Dannebrogs fast von den Briten versenkt 
worden. Der Kapitän dieses Schiffes legte 
dann unter der damals noch innoffiziellen 
Flagge, dem Merkiö, an und konnte unge- 
hindert seinen Geschäften nachgehen. 

Am 25. April 1940 forderten die britischen 
Streitkräfte die Färinger auf, überhaupt kei- 
ne dänischen Flaggen mehr zu setzen, womit 
sie bei dem Inselvolk offene Türen einrann- 
ten. Dafür wurden die Schiffe unter dem 
Merkiö, die sich das gute Geschäft mit dem 
Verkauf von Fisch an die Briten nicht entge- 
hen lassen wollten, von da ab von deutschen 
Flugzeugen und U-Booten angegriffen. Da- 
bei verloren 131 färöische Fischer ihr Leben, 
obwohl ihre Fahrzeuge mit Handfeuerwaf- 
fen, Maschinengewehren und speziellen Ra- 
ketengeräten bewaffnet waren. 

Letztere ermöglichten es, einen langen 
Draht mithilfe eines Fallschirms in der Luft 
zu halten, was die deutschen Flugzeuge zum 
Abdrehen zwang, wollten sie sich nicht ihre 


KRÍGSSAVNID | 


War Museum 
ww2.fo 


STILISIERT: Das Logo des 
| Kriegsmuseums zeigt den 

| Angriff eines deutschen 

| Bombers auf ein fáróisches 
Segelfahrzeug 


VERSENKT: So sah der 
Dampftrawler aus, der 
am 7. Márz 1942 vor 
Island einem Torpedo 
von U 701 zum Opfer 
fiel. Von den 21 Besat- 
zungsmitgliedern über- 
lebte niemand 


ANGESPÜLT: Aus sol- 
chen Rohgummiballen 
versenkter Geleitzug- 
Frachtschiffe hat man 
Schuhe hergestellt 


Tragflächen abschneiden. All dieses wird 
sehr detailliert in Text und Bild in färöischer 


und englischer Sprache erläutert. Außerdem 
sind Waffen, Uniformen, Modelle sowie 
Wrackteile deutscher und englischer Flug- 
zeuge zu sehen. 

Der zweite Schwerpunkt der Sammlung 
betrifft die britischen Stationierungsstreit- 
kräfte auf den Färöern, die ab März 1942 den 
heute noch benutzten Flughafen bauten. 
Aber auch die anfangs genannten Geleitzug- 
schlachten sind in dem von deutschen Besu- 
chern zu Unrecht kaum frequentierten Mu- 
seum präsent, nämlich in Form von Roh- 
gummiballen aus der Ladung versenkter 
Schiffe, die auf den Färöern angetrieben und 
noch Jahre später zu Schuhen verarbeitet 
wurden. Detlef Ollesch & 


INFO 


Anschrift 

Krigssavniö 

Leitisvegur 58, FO-370 Miövägur 
Tel. +298 221940 

ww2.fo 


Öffnungszeiten 
Mo-Sa 12-18 Uhr 
So 14-17 Uhr sowie nach Vereinbarung 


Fotos: Detlef Ollesch (3) 


Bilderrätsel 


Erkennen Sie das Schiff? 


RÄTSEL 


Logikrätsel 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ler, 3 x 2er, 2 x 3er und 
1x 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, 
wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffssektionen waage- 
recht und wie viele senkrecht positioniert werden dürfen. 
Auflósung Seite 82. 


Lósungen: 
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Rätsel: Erik Krámer/Rátselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 


Das Mittelmeer 


Dieser sehr spezielle Typ früher 
kolorierter Seekarten zeigt das 
Mittelmeer im 13. Jahrhundert. 
Das heutige Libyen und Ägyp- 
ten werden als Africa, Algerien 
als Barbaria bezeichnet. Die 
exotischen, reich verzierten 
Elemente deuten auf einen 
Künstler aus dem Orient hin. 
Die Kreuze rechts im Bild zei- 
gen ganz offenbar den christli- 
chen Einfluss durch die in die- 
ser Zeit stattfindenden Kreuz- 
züge. Auffallend sind die mit 
Sorgfalt eingezeichneten Na- 
men von größeren und kleine- On 
ren Küstenstädten. AK 7j 


Fotos: Archiv Opel, picture-alliance/CPA Media/Heritage Images/WZ-Bilddienst 
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UC-Boote 


Die Kalseriiche Майпо führte ар Frühsommer 1915 systematisch Minenkrieg 


SE die ersten Boote vom Typ UC I sogar nur ein RES als Be- 
waffnung. Als ihre Bedeutung stieg, trieb die Marineführung Nachbesserungen 
voran. Bis Kriegsende standen von den Nachfolge-Typen UC II und UC III insge- 
samt 80 Boote in Dienst — mit ausreichender Torpedo- und Artilleriebewaffnung. 
Ihre Entwicklung, Technik und Einsátze sind Titelthema der náchsten Ausgabe. 


Fünf Sterne u 


Legende: Fleet Admi- 

ral Chester W. Nie- e 

mitz stand als Ober- ` 

befehlshaber der US- 
Navy im Pazifikkrieg 
einer der grófsten 
Flotten vor, die je 
zusammengestellt 
worden sind. 


Aufserdem: 
Europa, die Welt und das Meer Neue Ausstellung in Berlin 
Force Z Katastrophe der Royal Navy 1941 
Wracktaucher Das Geheimnis um M 307 


Junge Schule 


Revolutionär: Sie wollten Kreuzer 
statt Linienschiffe und Torpedos 
statt schwerer Artillerie: die An- 
hänger der französischen jeune 
ecole. Warum setzten sie sich 
nicht durch? 


Wandlung eines Schiffes 


Die abenteuerliche Geschichte 
des Forschungsschiffes Gauss, 
das als Arctic sieben Jahre lang 
durch die nordkanadische Insel- 
welt segelte. 


Auflösung des Rätsels 
1223132330 
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IM 108. 
JAHRGANG! 


Hans Jürgen Witthöft (Hrsg.) 
KÖHLERS 
FLOTTENKALENDER 2019 
Internationales Jahrbuch 
der Seefahrt 


Broschur, 14,8 x 21 cm 
272 Seiten, zahlr. Abbildungen 


in S/W und Farbe, 


Boomende Kreuzsdfiiffähff® ` Premiere mit dem Реепе-Мах 16,95 Euro 
Erneuerung der DGzRS-Flotte Die unvergessenen Monte-Schiffe 
Dichter und Mariner Joachim Rifigelnatz Größere U-Boote aus Kiel? ISBN 978-3-7822-1309-7 


Koehler 


»Kóhlers FlottenKalender 2019« wartet auch in seinem mittlerweile 108. Jahrgang 
mit vielen spannenden und unterhaltsamen Themen aus der maritimen Welt auf. 
Aktuelles aus den deutschen Werften, historische und technische Themen, Neues 
aus der Marine sowie die komplette Bandbreite der Schifffahrt vom Containerriesen 
bis zum Kreuzfahrtschiff machen diesen beliebten Sammelband für maritim 
Interessierte so unverzichtbar. Abgerundet werden die informativen Texte und 
Reportagen mit zahlreichen Farbfotografien und historischen Bildern. 
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Evol niei 
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